czasopismo 


Le navigateur polonais 
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Ukazuje się 9-50 każdego miesiąca Żądać w ki 
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Оа redakcji. 


się około 25 października. 


Zwracamy uwagę naszych Szanownych Czytelników, 
że specjalny numer wyborczy naszego pisma ukaże 
Każdy kto rozumie doniosłość spraw żeglugowych 


dla Polski, przeczyta nasz numer, nim odda głos swój do urny wyborczej, Zapy- 
tania na zebraniach przedwyborczych, skierowane do kandydatów na posłów 
najlepiej przekonają, czy dany kandydat posiada jakiś realny program a przy- 
najmniej pogląd, zwłaszcza na sprawy związane z żeglugą morską i rzeczną, oraz 
z problemem wyjścia na morze, czy tylko posiada bardzo ogólnikowy abstrakcyjny 
prośram broniący „praw pracującego ludu”, lub też rozwijający program „pa- 
trjotyczny”, Nie o słowa dziś chodzi, lecz o realny program państwowej pracy, 


do którego program komunikacyjny i portowo-morski stanowi jeden z ważniej- 


szych filarów. 
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Kasze Wy! 


Polska uzyśsikała częściowy dostęp do morza. i to 
wyłącznie dostęp polityczny, na wąskam odcinku wy- 
Бадеа Kaszubskiego, natomiast ekonomicznie została 
zakorkowana stworzeniem Wolnego Miasta, przez co 
naturalny wylot wewnętrznych dróg wodnych i kole- 
ijowiych okazal się w obcym ręku, — w. warunkach nie- 
zwykle trudnych walk o majelementarniejsze prawa 
handlowe z utzędnikerją wrogą, przepojomą hasłem: 
„niech zginie, ekonomicznie Gdańsk, byleby” zatamować 
rozwój Polski”. 

№ tychywarunkach: szczególniejwważnem było utrzy- 
mać za wszelką cenę zdobyte pozycje, a piizeldewszy- 
stkiem utrzymać pełnię swych praw: w Gdańsku, od- 
pilerając ich tłómaczenie niekorzystne, lub mawiet za- 
machy na ich zniszczenie, oraz zabezpieczyć należyte 
połączenie Gdańska i wybrzeża z krajem. 

Przegrany, dzięki potwońnemu terromowi, plebiscyt 
ma Warmii, gdzie stawił czoło polskie tylko zwanty 
blok patriotycznej ludności wi sztumiskiem, zwężył o- 
grominie pierwotny tak zwany „kuryłtarz*, który ©- 
twiiera Rzeczypospolitej wyjście na przestworze Jam a 
światowiejgo, z sąsiadowaniem poprzez morze ze wSszy- 
stkiemii morskiemi państwami kuli ziemskiej. Zastanów 
my się jednak nad tem, jakeśmy ten ważny teren bro- 
nili przez dwa i pół lata i со w tym czasie uczyni! 
Niemcy. 


iPrzewiidując ze strony polityki. pruskiej znęczne ata- 
kowanie nas na neutralnych pozycjach gdańskich, za- 
częliśmy natychmiast szukać wyjścia na wypadek po- 
glorszenia się sytuacji. Rozpoczęliśmy budowę kolei 
z Pucka na Hel oraz budowę przystani morskiej w 


Gdyni, ażeby na wypadek zamknięcia dla nas Gdań-. 


ska podczas. wojny, lub jakichś „roziudhów* w Gdań- 
sku nie być oidciętytmi od morza. Budowa przystani 
w Gdyni i ton na Hel wywołały bogicznie konieczność 
uzupełnienia tych budowli torem okrężnym wokolo 
terenu gdańskiego, wskutek сево: została- zbudowana 
ma Саула Kolkosziki, dająca połączenie Kaszub z 
południowym Pomorzem z zupełnym ominięciera Gdań- 
ska. Jednak nie trzeba się łudzić tem, że jest to 
połączenie, roziliczjone na ruch handkowy normalny. To- 
wiarorwie, a tejmbardziej osobowe pociągi tędy się nie 
skierują, gdyż spajdki tu są znaczne; tow jest jeden i 
na drodze okrężnej traci się przeszło 20 kilometrów. 
Jest to tor wyłącznie strategiczny. 


ŚCIE i 


powściąglirwość niedołężna тавла, 


Ofemzywia bolszewicka i przeszkody robotników: 
gdańskich wyładowaniu de Polski w porcte gdańskim 
wyraźnie pokazały potrzebę własnej przysrani dla pil- 
nych ładunków i własnego połączenia kwrejjo'wiego. 

Nie znaczy to jednak, że przystań 1 w połączenie 
kolejowe mają imtensywwie pracować w czasach poko- 
jorwłych. Nie mme ważnem jeet, ażebyśmy me zapo- 
minali, że własne prawo, interes i dziejowy: obowiązek 
nakazuje nam korzystać z kolei i portu gdańskiegieo. 
Istotnie co do kołei gdańskich, to większa część talko- 
wych przeszła pod zarząd Polski. 

Dotychczas przeliczyliśmy szereg naszych sukcesów 
i kroków komsekwemtnych i koniecznych; а; teraz prze- 
liczymy szereg naszych niepowodzeń, a sukcesów po- 
lityki niemieckiej przez tenże czas. 

Nie mogąc nacierać na nas od zachodu, ad strony 
Kółobrzegu i Lęborka, skierowanowałą energie od stro- 
ny wschodniej, gdzie granica ma wielkie strategiczne 
znaczenie i gdzie słabość nasza już dziś polega na tem, 
że częściowo jeden brzeg, a w delcie i obydwa brge- 
gi nie należą do nas. Tu było pole do zdobyczy. gdyż 
było jeszcze wiele kwestyj spornych, lub jako spor- 
nych w niekorzystny dla nas sposób ujętych. Od sa- 
mego plebiscytu na Warmii ponieśliśmy następujące 
dotkliwe straty па rzecz Prus Wschodnich: 15 Nie u- 
zyskalliśmy dotychczas połączenia kolelioowegio Ticzew= 
Malbork, Iława Pruska—iDziałdowo, chociaż wypływa 
ono z ukiadu kurytarząawego, gdyż Warmia zatszy- 
mana przez Prusy głęboko się wcina od wschodu w 
Pomorze, zasłaniając Gdańsk i Kaszuby o dzielnic 
wewnetrznych kraju. Jak istnieje tranzyt na Śląsku 
przez Bytom i Kluczbork, jak odbywa sie przejazd nie- 
mieckich wagonów przez Wiejherowo -Gdańsk - Tczew 
i przez Chojinice-Tczew, tak te żnależy się nam otwar- 
cie szlaku Mallbork- Iława Pruska,  niekorzystamie z 
którego naraża nas na kolosalne ekonomiczne straty. 
Kto więcej winien temu — czy oporność pruska, czy 
odpowiedzieć) nie 
trudio: naturalnie jesteśmy temu winni sami, — a do- 
wód tego milczenie naszej prasy уу tej kwestii, wszak 
nikt nie przeszkadzał jej wypowiadać się w tej spra- 
wie. Albo może sprawa od początku nie jest aktualną 
i Gdańsk. który leży: zaledwie o 200 kint. w: powietrz- 
nej linji od Warszawy i ma niemal prostolinijne wispa- 
niałe połączenie przez Malbork - Działdowo nie korzy- 
sta z połączenia o sta kilkadziesiąt kilometrów: dłuż- 
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szego? Czy to nie jest żywym dowodem słabości 
i nie podsyca złośliwych zarzutów, że niezbyt umiemy 
postawić na swoimi? 


‚ 2) Zorganizowano przed. konferenciją genueńsiką 
ze strony niemieckiej gwałtowny alarm prasowy z po- 
wodu „Osłtpreussens Abschniirung vom der Weichsel‘. 
Wydawano specjalne broszury, tozgpowszecdhmiano spe- 
cjalne plany i to w kolosalnej ilości egzemplarzy. Dzię- 
ki temu uzyskały Prusy Wschodnie pewine prawa w 
Kurzebraku — porcie, gdy Kurziebrak — osada już 
przedtem dzięki głośnej akcii prasowej i alarmom w 
kołach dyplomatycznych został obroniony przez Drui 
Sy. 

3) Mapy ilustrujące „Abschniirung  Ostjprenssens* 
rozpowszechnia się dlatego, ażeby zrzucić granicę 7 
wiałów. i łęgów: prawego brzegu do takwegu koryta Wi- 
sły, czyli na środek rzeki krocząc pod tym względem 
za zwycięskim Gdańskiem. Bowiem Gldańskowi: rze- 
komo broniącemiu się od polskiej agresyiwiności łatwiej 
i szybciej udało się nieustałoną granice od ebe Mon- 
{олу Ке] do Czafkowa zsumąć do rzeki, mimo że przy- 
czólek Lisewa należy do Polski, mimo że tełefon pol- 
ski przebiega tamami gdańskiego brzegu, że Polsce 
wiłożona jest odpowiedzialność za stan koryta i żeglo- 
wność rzeki! Mamy tw znowuż przykład zręcznego 
wykorzystania nawet słabej pozycji; co nie talk łatwo 
byłoby się udało gdyby na prawym brzegu leżały 
Prusy Wischoldnie, udało się berbonnemu i wolnemu 
rzekomo od idei rewamiszu Gklańsłkowi. Wszak tego 
sąsiada miepotrzebiuńjecie się iofbawiaćc— więc niechże 
granica biegnie sprawiedliwie środkiem Wisły. Ta 
Sprawiedłiwość przeszktalicaa się teraz na plany po- 
chwycenia w swe гесе całej żywej Wisły: aż do Mon- 
towa mit Anschluss“, w jakim celu podczas powodzi 
pokazuje się Wylsokietmu Komiisarzowi 1 przetwioldhii- 
czącemu Rady Portu „zagrożone“ mosty w Tczewie, 
a podczas niskiej najzwyczajni alisze piaski јако skuli 
„polnischer Wintschaft“; temi śmiejsznie — naiwmemii 
środkami osiąga się wielkich sukcesów, ziwiłaszicza gdy 
słuchające ucho i patrzące oko онсе i wol wierzyć 
pewnemu oświietleniu sprawy. 


4) Na terenie Wolnego Miasta pomieslišmy szereg 
dotkliwych klęsk; każdy Polak wyczuwa, że jedyne, 
czem jesteśmy siini w Gldańlsku, to żywiłołowyiwm eko- 
тосту dążeniu Polski na morze, Nie zważając na 
zapory i przeszkody handel polski znajduje przez 
Gdańsk drogą na Świat, lecz w Gdańsku stacza za- 
ciekłą walkę o swe istnienie, Przeszkody prawne dla 
Polaka dziś istotnie są znacznie większe niż za cza- 
sów! pruskich, Brzmi to wprost paradoksalnie, jednak 
iest prawidziwem. Mieszkaniec pobliskiej Gdyni, Kartuz, 
Skarszew, Tczewa: nie może spędzić paru dni w. Gidań- 
ska poza hotelem bez specjalnych szykan, nie może па- "oo 


stawa © оиса" 


Art. 1. 

Upoważnie się Rząd do poczynienia wszelkich niezbę- 
dnych zarządzeń celem wykonania budowy portu morskiego 
przy Gdyni ma Pomorzu, jako portu użyteczności publicznej. 

Art. 2. 

Budowa portu wykonana będzie stopniowo według ta- 
kiego planu, aby przez częściowe jej urzeczywistnienie stwo- 
rzyć port mniejszych rozmiarów i aby dalszy rozwój portu 
był możliwy i planowy. 

Art. 3. 

Wywłaszczenie gruntów niezbędnych pod budowę portu 
przeprowadzone będzie według mstaw i przepisów obowią- 
zujących na terytorium województwa pomorskiego. 

Art. 4. 

Kredyty niezbędne dla budowy portu 
wstawione do budżetu. 


będą corocznie 


e 


z dnia 23 września 1922 r. 


być żadnej posiadłości, nie może prowadzić interesów 
handlowych nie wywiązawszy się przed tem z niezli- 
czonych zastrzeżeń, a w. końcu nie zapłaciwszy bajoń- 
skich sum, co do wielkości których odbywają się for- 
malne tangi, jak w Persji Jub innej ziemi obiecanej (dla 
piastujących urzędy !). To bezprawie Polaka w Gdań- 
sgu, ten dziwny stan prawny gdzie ostatnia instancja 
jest zawsze w wszytkich na oczach i daje nieraz bez- 
przykładnie lekcje omijania prawa sprawiedliwego 
i zwyczaju gleboko wkorzenionego: przy pomocy GOËN: 
wiania i przyciągania za włosy przeżytych caħłkowi- 
cie przepisów, byleby zadośćuczynić ideałowi nierójw- 
nego traktowania obywateli swych różnej mowy i na- 
zodowości! Przypomnijmy sobie zakaz wywieszania 
telegramiów, ingerencję Senatu w prawa Rady Por- 
tu w sprawie wyładowania amunicji, zakaz urzędni- 
kom i marynarzom polskiej handlowej marynarki przy 
powrocie z dalelkiej podróży przejścia ze statku przez 
miasto na dworzec w uniformie, wypływalący z ogól- 
nego zakazu noszenia umiłormów urzędników polskich 
w Gdańsku. Czy mie są to usiłowania, wbrew dziejo- 
wiej prawdzie, nadania Gdańskowi: wyglądu przecięt- 
nego miasta pruskiego i demonstrowania za wszelką 
cene przejd obcymi, że Gdańsk jest tylko na papierze, 
nożycami dyplomatów przyczepiony do Polskt i „па- 
wet w tej pikropnej opresji* potrafi się obronić i 
wzmacniać swe pozycie, a naiwet nacierać? Bo inaczej 
jak antypolską gwałtowną ofensywą nie można nazwać 
tych usiłowań zahamowania wszelkich objawów ży- 
cia polskiego w Gdańsku i przywrócenia miastu wy- 
gladu typowo pruskiego, nie licząc się nietylko zi za- 
sajdą sprawiedliwości, lecz i z lojalnością wobec zobo- 
wiązań swych własnych międzynarodowych. Reasu- 
miując wszystko, powieldzieć można, że odbytwa się dro- 
gą gwałtowną, mało nawet ukrytą, ze względu na 
potrzebę zewnętrznego efektu, przekształcanie Wolne- 
go Miasta na zachodni Vorsprung Prus Wschodnich, 
tak że liczyć się musimy w` razie mało energicznej 
i umiejętnej polityki. z wyjściem Prus Wsichodnich. nie 
na Nogacie, lecz pod Kantuzami i Kościerzyną! Со 
uczyniomo z naszej strony ażeby przeciwstawić się 
temu natarciu od'wischodu, ekonomicznemu i strategicz- 
nemu? Coprawida na wyjpadek najgorszy mamy kole- 
jowe połączenie, (Kokoszki - Gdynia), za którym szy- 
kujetmy drugie, ale poza tym zabezpieczenien się miu- 
simy w naszej Dom mieć nietylko silna obronę ale 
i silne natarcie. 

Znana to zasada taktyki Napoleona — być zawsze 
najsilniejszym w miiejscu najważniejszym, a nie starać 
się o przewagę w punkicie drugorzęjdnymm. Nie rozu- 
mieljąc to ‘бу lekkomyślnie w przeniesieniu do nasze- 
go przyktadu, powiedzieć jednak z łatwością możemy, 
że najważmiejszym punktem jest w sprawie wyjścia 
Polski piski па świat właśnie dolina Wisła i port gdański. 


ortu w Gdyni 


Art. 5. 

Wykonanie niniejszej ustawy  porucza się Ministrowi 
Przemysłu i Handlu w porozumieniu z Ministrami Spraw 
Wojskowych, Skarbu i Robót Publicznych. 

Art. 6. 
Ustawa niniejsza wychodzi wi życie z dniem jej ogłoszenia, 

Z ustawy tej widać, że sprawa stoi na dobrej drodze. 
Wyraźne postawienie celu stworzenia „portu mniejszych 
rozmiarów“ — i to, domyślać się należy, jalknajszybciej, 
w: przeciwieństwie do budowania jakiegoś fantastycz- 
nego wielkiego portu, który po raz pierwszy stanmąłby 
do użytku publicznego za kilka lub nawet kilkanaście 
lat. jest bezwzęjędnie objawem zdrowyłm. 

Ustawa jednak nie dostaje się йо gazet krajowych, 
co bardzo charakterystyczne, lecz dostają się do prasy 
codziennej telegramy о rozmowie pewnego posła z 
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rzeczoznawcami francuskim i(ljakinii?) i przemówienia 
tegoż posła o „wielkim“ porcie w Gdyni, o tem, że w 
porcie tym będą głębokości 14 metrowe, podczas gdy w 
Gdańsku są tylko głębokości 8 metrowe. Niestety 'pu- 
bliczmość u nas nie rozumie, że głębokości ponad 9% 
metrów na Bałtyku wcale nie są potrzebne, i że głę- 
bokością odznaczają się niejedne bardzo wygodne 'zalto- 
ki, np. fiordy Norwegii, a jednak nikt tam wielkich por- 
tów mie buduje. Uchwalenie skromnej, wyżej przyto- 
czonej ustawy położy może niejako kres i zakończe- 
nie bezpodstawnej propagandzie Wielkiej Gdyni i zwiró- 
ci uwagę rządową na port gdański i jego rozbudowę na 
południe, ku węzłowi kolejowemu w Tczewie. 


ti w Fczewie. 


(Do mapy obok). 

Widzimy ma mapie polską część projektowanego 
kanału morskiego, wraz z basenami morskiego portu i 
szluzowemi połączeniami 'z Wisłą. Kanał, jak widać z 
mapy, ma głębokość 8 metrówą aż do dwu basenów, 
położonych naprzeciwko stacji towarowej Zajączkowo, 
już istniejącej. Jeden z. basenów miałmy głębokość 
8-metrową i służyłby do rozładowania i ładowania naj- 
większych okrętów (do 15—20000 tonn). Szerokie 
miejsce (przy rozgałęzieniu dwu bocznych ramion jest 
kołem obrotowem Чо powracania się większych okre- 
tów. W tem mielscu leżałyby ma przeciwległym brze- 
gu idoki i stocznie do mąprawy і budowy statków, Dwie 
odnogi kanału, stopniowo stające się płyńtszemi, łączą 
się z Wisłą szluzami па istniejącym rwale ochronnym. 
Każda szluza jest podwójna -— dla tratew i Iberlinek i 
służy do wprowadzenia do portu morskiego drzewa 
spławionego, parowców rzecznych i berlinek. W tych 
odnogachjuż na (poziomie morza iskoncentrowałby się 
iprzeładunek drzewa. (Między temi odnogami mógłby 
powstać szereg „portów“ drzewnych i wielkich 'skła- 
dów tartego drzewa, należących do prywatnych firm. 
Teren między wałami należy do rzadu i rówmież mógý- 
by być użyty na składy, lecz nie na baseny, gdyż wo- 
da podczas pochodu wysokich wód tu zleklka przelsiąka 
i naruszanie wewnętrznej tamy również mie byłoby 
wsłkazanem. Dalej przy granicy Wolnego Miasta przy 
wschodnim brzegu miałby się znajdować w. zupełnej 
izolacji рогі naftowy. 


Lewa, zachodnia strona kanału jest przeważnie 
przeznaczona do dalszej rozbudowy, gdyż posiada do- 
skonały związek z koleją i stacją rozdzielczą w Zającz- 
kowie, podczas gdy prawa, wschodnia: związana prze- 
ważnie z tadumkami idącemi do portu lub z portu mor- 
skiego dalej Wisłą. Na lewej stronie miałby stopniowo 
powstać port industrialny, fabryki częściowej lub cał- 
kowitej przeróbki surowców, przybywających tanią 
drogą morską, ażeby wieźć dalej kolejami mz znacznie 
lżesjizy i droższy wyrób, lub półfabrykat do kraju. Tu 
też powstałyby elewatory (silosy) dla elksportowanego 
w przylszłości zboża. 


Rzeczka górna Motława zostałaby: budową kanafu 
zupełnie rozcięta. [Wodostany górnej Motławy są tak 
stałe, a ilość wody tak maģa, iż bez żadnego wiekszego 
zbiornika można ją wprowadzić przy pomocy pojedyń- 
czego wpustu do jednego z basenów. Ta woda wraz 
z wodą szluzowań zupełnie wystarczy, ażeby stworzyć 
w kanale morskim: bardzo słaby prąd do morza, który 
podczas mrozów zimowych będzie olczyszczał kanał 
od posiekanej gęstej kry kanałowej, która w każdym 
razie mie będzie. mogła zahamować żeglugę. 


Dzięki nadzwyczajnej równości i  miskości terenu 
kanał będzie mógł mieć prawie idealnie prosty kieri- 
пек na Neufahr, a w każdym razie nie będzie miał ża- 
dnyich wiekszych skrętów. (Wejście z morza do sa- 
mego portu tezewslkiego będzie możliwe bez holowni- 


ków z szybkością wystarczającą Фа ruchu towarowe- 
go i nawet dalekiego pasażerskiego. (Obywanie się 
bez holowników uczymiłoby port tczewski tańszym dla 
statków niż port gdański, który «dzięki iprzestarzale 
wąskiemu 60-metrowemu wejściu z otwartego morza i 
skrętom kanału portowego wymaga holowania od mo- 
rza aż do cumowiska okrętu. Fracht więc morski bę- 
dzie do Tczewa tańszy niż do Gdańska, а јак wiele 
wygra importer i eksporter polski na zaoszczę- 
dzeniu frachtu kolejowego lub rzecznęgo ma skutek 
przybycia statków morskich aż do Zajączkowa, — to 
już wyjaśniomem zostało w poprzednim numerze w att. 
„Kanał morski do Tczewa”. 


0 możliwości iawestycyj polskich 
w porcie gdańskim. 


Z prawdziwem uczuciem ulgi przeczytaliśmy wia- 
domość о pierwszem posiedzeniu komisji do spraw 
eksploatacji portu gdańskiego, które się odbyło w 
Warszawie dnia 12 września przy udziale przedsta- 
wicieli ministerstw: robót publicznych, spraw zagra- 
nicznych, skarbu, spraw wojskowych, rolnictwa i dóbr 
państwowych, kolei, poczt i telegrafów, pracy i opieki 
społecznej, przemysłu i handlu, oraz prezydium rady 
ministrów, jak rówmież dwu członków Rady Portu, 
oraz dwu przedstawicieli kupiectwa, jednego z War- 
szawy, drugiego z Gdańska. 

Na pierwszem posiedzeniu między innemi rozwa- 
żano kwestję inwestycyj w porcie gdańskim. Po dłu- 
giei dyskusji postanowiono wysłuchać na następnym 
zebraniu cbszerniejszy referat jednego z członków 
Rady Portu i rozważyć sprawę inwestycyj łącznie 7 
całą polityką portową w stosunku do własnych i 2а- 
granicznych portów. 

Nareszcie ruszyliśmy z miejsca. Obznajniieni ze 
Sprawą, dobrze wiedzą, co to znaczy. Jesteśmy w 
przededniu założenia kamienia węgielnego własnej po- 
lityki portowej. Szkoda. że tak późno: dwa lata upły- 
nęło zupełnie nadaremno! Przez ten czas byliśmy pod 
wpływem chaotycznej propagandy Wielkiej Gdyni, 
która towarzyszyła bardzo skromnym i pilnie potrze- 
bnym robotom realnym, a sprawa inwestycyj w Gdań- 
sku z planem budowy kanału w kierunku Tczewa by- 
ła tlumiona w sposób urzędowy i nieurzędowy. Dziś 
ѕуірасја się zasadniczo zmienia i dlatego pozwolimy 
sobie dorzucić kilka uwag co do możliwych kierunków 
i miejsc dla nowych inwestycyj w porcie gdańskim. 

Sprawa budowy basenu amunicyjnego łączy się 
Ściśle z kwestią rozbudowy portu gdańskiego. Gdy bo- 
wiem  zionący nienawiścią ku nam sprawozdawca 
„Danziger Zeitung“ propaguje rozszerzenie portu Па 
północ — na Troyl. my jesteśmy ze zrozumiałych 
przyczyn za rozszerzaniem go w góre Martwej Wisły 
i na poludnie. Jesteśmy bezwzględnie za tem. ażeby 
niezwidekajac ani chwili, forsować projekt kanału mor- 
skiego do Tczewa, a gdyby nawet do tego jeszcze 
na razie nie przyszło (powie o tem słowo przyszły 
Sejm!). to jednak uwzględniać musimy w projektach 
inwestycyjnych mniejszych przyszła budowę tego ka- 
nału. Dlatego zaznaczyć musimy te miejsca. gdzie 
kanał ten najprawdopodobniej byłby opuścił Martwą 
Wisłę. ( 

Według wariantu pierwszego (patrz mapę зу .,4е- 
glarzu Połskim“ nr. 9) kanał wcinałby się w żuławę 
edańska pod Plehnenderf. o paręset metrów powyżej 
starej szluzy Neufahr. Przy tym iwarjancie miałoby 
być pogłębionem uiście pod Neufahr i miałyby być 


przedlużcne i ulepszone istniejące mole. 


Według wariantu drugiego wejście do kanału z 
Martwej Wisły znajdowałoby się gdzieś między mo- 
stem Breitenbach a mostem kolejowym. Przy pietw- 
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szym watrjancie powstałoby odrębne weilście do ka- 
nału, niezależnie od wejścia Nowego Portu. Przy 
drugim warjancie wejście byłoby wspólne i wszystkie 
statki, zawijające do kanału, musiałyby mijać latarnię 
Nowegoportu. 

O ile rok temu broniłem wariantu drugiego, wymie- 
піајас również pierwszy, o tyle obecnie jestem całko- 
wicie zwolennikem warjantu pierwszego. Składają się 
na to następujące przyczyny: Е 

1) Kanał portowy między Nowymportem а Gdań- 
skiem jest niezdatny na wyjście z ruchliwego portu; 
obydwa skręty jego są fatalne; sam kanał jest zbyt 
wąski i nie pozwala па samodzielny ruch nawet śre- 
dniej wielkości okrętów. Przebudowanie kanału, lub 
lepiej skrócenie go prostym (jak w Szkutowej Wodzie 
— Kaiserhaten) przekopem z dworca nadwiślańskiego 
ku basenowi obwodu wolnego jest miemożliwe ze 
względu na zabudowanie terenu. Wobec tego nawet 
sam Gdańsk będzie wkrótce szukał innego wyjścia 
portowego, które mógłby stworzyć albo otwierając 
znowu Wisłoujście, albo zrywając obydwa mosty i 
pogłebiając Martwą Wisłę od Polskiego Haku aż do 


starej szluzy przy Nęufadhr. Interesy Gdańska są 
więc zasadniczo sprzeczne budowie wejścia przez 
Neufähr. 


Przy wariancie pierwszym część robót byłaby wy- 


'konana kosztem państwa, zaś część, powinnaby być a 
wykonana wspólnym kosztem Polski i Gdańska. Istot- 


nie w tym wypadku roboty podzielić można na cztery 
części: 1) roboty na terenie polskim w trólkącie Miło- 
bądz—Czatikowo—Tczew. 2) roboty na terenie gdań- 
skim od granicy polsko-gdańskiej do Martwej Wisły 
pod Plehnmendorfem. Te roboty, jako potrzebne Rze- 
czypospolitei, Gdańsk mógłby nie opłacać w żadnym 
stopniu, natomiast gdyby chciał, jak to sądzi p. 
Rummel w odpowiedzi inż. TiHingerowi, przybudować 
na tej linji do kanału baseny, musiałby przyjąć na sie- 
bie połowę kosztów budowy kanału. 3) Roboty od 
Plekhnendorf do wyjścia na morze i przedłużenie moli, 
4) pogłębienie Wisły Martwej od Plehnendorf do Gdań- 
ska — portu, 

Z wyliczomych czterech części wykonywałoby się: 
l-szą część — kosztem polskim, 2-ка — kosztem pol- 
Skim, lub. co nieprawdopodobne, polskim i gdańskim; 
3-cią — kosztem polskim i gdańskim w 50% udziału; 
4-ta — kosztem Gdańska . 

W jakiej kolejności mogłyby być rozpoczęte tobo- 
ty? Przedewszystkiem po załatwieniu sprawy w Ra- 
dzie Portu należałoby bagrować, zaczynając od Pleh- 
nendoriu w górę ku polskiej granicy, nie śpieszac się 
z polepszaniem wejścia Neufdhr. Dopiero gdyby ka- 
паї już dobiegł granicy polsko-gdańskiej, należałoby 
przystąpić do części 3, tak że wejście Neufdhr należa- 
łoby przyspasabiać do wejścia największych statków 
jednocześmie z intensywną budowa portu па Tczew- 
skich Łąkach i jego sziuzowych połączeń z Wisłą. W 
tym okresie Gdańsk pośpieszyłby z pogłębieniem Мат- 
twej Wisły do Plehnendorfu we własnym interesie. 

Zachodzi pytanie: kiedy jest to możliwem do wy- 
konania? Dodajmy: przy stanowiczej zbiorowej woli 
Narodu Naszego! Wówczas możemy zupełnie realnie 
wziąć następujący plan okresów poszczególnych eta- 
pów, niezbędnych w stworzemiu portu na Tczewskich 
Łąkach: 1) przeprowadzenie sprawy w nowym sejmie 
% roku, 2) przełamanie oporów i wpływów pru- 
skich i przeprowadzenie sprawy w Radzie Portu — 
1 rok. 3) budowa części Martwa Wisła—gtramica polska 
— 2 lata, 4) jednoczesne wykonanie części tczewskiei. 
wejścia i pogłębienia Wisły Martwej — 2 lata. Razem 
5i pół lat. 

Drugie pytanie: finanse. Koszta budowy najważ- 
niejszej części — od Plehmendort do granicy wynosiły- 
by najwyżej 4 mili. dolarów. Tymczasem przez 3 la- 
ta zdążyliśmy zadłużyć się Stanom Zjednoczonym na 
sumę 190 mil. dolarów, i zadłużamy się nadal. Czyżby 
nie stać nas było па te skromme, lecz rozwiązujące 


Sprawę portową dzieło, całkowite koszta którego dla 
Rzeczypospolitej wyniosłyby nie ponad 8 mili. do- 
larów?! 

NB. A basen amunicyjny budować, oczywiście w 
okolicy Plelmendorfu. Ponieważ jednak sprawa nie 
jest pilna, mógłby ten basen poczekać na pogłębienie 
ujścia pod Neufahr. Wszak w obrębie portu gdańskie- 
go w ogólności niema miejsca dość „dalekiego“, 
bowiem Holm, przeznaczony tymczasowo — wywo- 
łuje repliki „mitten im Hafen“. Już ze względu, by nie 
„wylecieć w powietrze“, Gdańsk musi partycypować 
50% w pogłębianiu ujścia w Neufdhr, ażeby „piekielna“ 
polska amunicja miała zupełnie odrębne wejście do ba- 
senu amunicyjnego w Plehnendorfie. Tylko naprawdę, 
czyńmy kroki, by zamiast basenu pod Plehnendorifem 
bagrować w tem miejscu kanał do Polski, do siebie. 

Niestety, jak dotychczas, opory tej idei leżą w 
Polsce! 

J. Klejnot-Turski. 


Prace przygotowawcze ku stworzeniu 
oczni siatków rzecznych pod Toruniem. 


„ О inicjatywie, z jaką wystąpił oddział toruński Ligi 
Żeglugi Polskiej ku utworzeniu stoczni dla remontu 
i budowy statków rzecznych w porcie drzewnym pod 
Toruniem, doniósł „Żeglarz Polski* już w krótkiej no- 
tatce w mr. 8. Obecnie jest wskazanem ipoinfonmować 
szerszy ogół społeczeństwa o wyniku dotychczaso- 
wych prac przygotowawczych, podjętych przez Komi- 
tet organizacyjny celem urzeczywistnienia tego dla 
naszej żeglugi rzecznej і kanałowej tak ważnego przed- 
siębiorstwa. 

Sprawa stoczni w porcie dnzewnym pod Toruniem 
nie odrazu wyłpłynęła na posiedzeniu Zarządu toruń- 
skiego Oddziału L. Ż. D. który miał zadecydować, jak 
zużyć kwotę, blisko 1 miliona marek, zebraną na ob- 
chodzie „Wianków*. Skoro jednak w toku dyskusji 
stwiendzono, że incjatywa prywatna nie może się zdo- 
być na utworzenie przy Dolnej Wiśle warsztatów dla 
remontu i budowy statków rzecznych, i że nieczynność 
społeczeństwa w tei dziedzinie pnzemysłu może mieć 
fatalne skutki nietylko dla późmiejszego rozwoju naszej 
żeglugi wewnętrznej, ale nawet dla naszego obecnego 
stanu posiadania obiektów pływających, zapadła jedno- 
myślna uchwała, by zgodnie z programem i ideą Ligi 
Żeglugi Polskiej (Oddział toruński wystąpił z inicjatywą 
i przeznaczył co tylko zdobyty majątek jako pierwsza 
cegiełkę dla budowy stoczni okrętowej. Równocześnie 
Zanząd wyłonił z siebie komitet organizacyjny. 

Komitet ten nie potrzebował długo szukać za miej- 
scem podatnem dla projektowanego przedsiębiorstwa. 
Poważniejsza stocznia okrętowa nie może być urzą- 
флопа przy: otwartym brzegu takiej rzeki јак Dolna 
Wisła, gdyż slipy i helingi byłyby tam wystawione na 
działanie pochodu wysokich wód i pochodu lodów. 

Zaś utworzenie osobnego basenu dla stoczni, zasło- 
niętego od właściwej nzeki w dzisiejszych czasach ze 
względu na ogromne koszta robót wodnych nie może 
być wzięte w rachubę. Należało się zatem opierać na 
istniejących już basenach portowych. Takich mamy 
przy Toruniu dwa, tak zwany port zimowy państwo- 
wego Zarządu Wisły w Toruniu samym i port drzewny 
położony 7—8 klm. poniżej miasta Torunia. Tereny 
przy porcie zimowym są jednak zbyt szczupłe, а dla 
celów stoczni trzebaby i tu powiększyć istniejący ba- 
зеп. (Przy porcie drzewnym natomiast jest terenu 
wolnego pod: dostatkiem i to terenu już 'przygotowane- 
go dla budowy przedsiębiorstwa fabrycznego. Pozatem 
część szkarp portu, które dawniej miały służyć do 
wyciągania drzewa, ma bardzo imała pochyłość, tak iż 
tam przy mieznacznych robotach ziemnych w: majkrót- 


Szym czasie mogą być urządzone wyciągi (slipy) dla 
remontu statków rzecznych oraz helingi dla budowy 
takowych. Obszar wodny basenu portowego wraz 7 
kanałem dojazidowym ma 66 hektarów powierzchni. Ko- 
szta budowy portu, który powstał krótko przed wojną, 
wynosiły około 3 miljony marek zł. Port posiada włas- 
ną bocznicę do toru kolejowego Toruń-Mokre—Czar- 
nowo orąz mały dworzec. 

Jedna jest niedogodność związaną z tym portem, 
a mianowicie ta, że jest położony w znacznej odległoś- 
ci od miasta Torunia, w okolicy mało zaludnionej. 
Przedsiębiorstwa tam powstające sa zatem zmuszone 
do prowizorycznego umieszczenia robotników swoich 
w barakach, а później na budowę własnych kolonij 
robotniczych. Leoz jedna ta niedogodność nie mogła 
zaważyć na szali wobec faktu, że przy całej iDolnej 
Wiśle nie ma miejsca, gdzieby stocznia okrętowa mo- 
gła powstać tak тает nakładem kapitału. Już samo 
położenie geograficzne portu mniejwięcej na połowie 
glówinego traktu żeglugi Warszawa—Gdańsk i tuż przy 
ujściu do Wisły projektowanego kanału Górny Śląsk - 
Gdańsk, wprost się doprasza, by przy porcie tym sta- 
neta główna stocznia dla naszej żeglugi wewnętrznej. 
To też po bliższem zaznajomieniu się z stanem rzeczy, 
członkowie Komitetu Organizacyjnego najzupełniej zro- 
zumieli, czemu przedstawiciele angielskiej stoczni 
Vickersa właśnie ten port przy Dolnej Wiśle wybrali 
dla urządzenia wielkiej stoczni dla budowy statków 
rzecznych. Mniejsza o to, że Anglicy nie urzeczy'wist- 
nili swych zamiarów. Мп się z tem mie śpieszy, Ale 
Polakom pilno jest z utworzeniem stoczni, któraby na 
początku służyła głównie celom remontu i reparacyj 
statków. Podejmując myśl Anglików, a licząc z ko- 
nieczności tylko na własny kapitał i własne siły zawo- 
dowe, ażeby dopiąć celu ostatecznego. Amglicy mogli 
odrazu projektować i też utworzyć wiełkie przedsię- 
biorstwo, wyposażone w najdoskonalsze urządzenia. 
Dla nas wchodzi w rachubę jedynie skromny, poniekąd 
prowizoryczny początek, któryby jednak umożliwił 
produktywną pracę i pewne zyski przy remontowaniu 
objektów pływających, potem stopniowe przejście w 
miarę sił i potrzeby do urządzeń stałych, aż w końcu 
po latach wyłoni się stocznia okrętowa, która nie tyl- 
ko budować bgdzie wszelkiego rodzaju statki żeglugi 
wewnętnznej, ale też i maszyny okrętowe. Przedsie- 
biorstwio nasze musi, o czem mie należy migdy: zapo- 
minać, sobie samo wyszkolić rzemieślników specjali- 
stów. — Dziś wprawidzie żegluga na Wiśle jest słaba 
i to wskutek panujących u mas anormalnych stosun- 
ków gospodarczych. Ale, jeśli wierzymy w uzdrowie- 
nie tych stosunków i w późmiejszy rozkwit gospodar- 
czy Polski, tak wierzyć musimy w rozwój żeglugi na 
Wiśle. Zaś rozwój żeglugi tej bez własnych warszta- 
tów dla remontu i budowy statków, jest niemożliwy. 

Po ustaleniu linij wytycznych dla utworzenia stocz- 
mi przy porcie drzewnym, Komitet Organizacyjny nie- 


zwłocznie poczynił kroki, ażeby zapewnić sobie ten 
„teren przy porcie, który się najwięcej nadawał dla 


stoczni. Mając ną uwadze przyszły rozwój stoczni, 
wybrano teren: о froncie wodnym długości 1000 me- 
trów i o głębokości od 200 do 300 metrów, razem ob- 
szaru około 108 móng. Na terenie tem, oprócz wszyst- 
kich warsztatów dla budowy okrętów i maszyn oraz 
kotłów olkrętowych jest przewidziane miejsce dla 
własnego. tartaku i pewnej liczby domów mieszkalnych. 
Port dnzewny jest własnością Spółki Akcyjnej, której 
głównemi udziałowcami są: Państwo i miasto Toruń, 
zatem właśnie te czynniki, (które w powstaniu stoczni 
okrętowej przy Toruniu są najbardziej zainteresowane. 
Państwo Polskie, reprezentowane tu przez dyrekicję 
budownictwa wodnego przy Dolnej Wiśle, odczuwa 
brak stoczni najwięcej, gdyż dawniejsza główna stocz- 
mia pruskiego zarządu Wisły jest położona w Gr. 
Pleknendorf, na terenie Wolnego Miasta Gdańska. Zaś 
imiasto toruń ima szczególny interes w tem, by wyko- 
rzystać prawie nieczynny port drzewny. To też wnio- 


sek toruńskiej Ligi Żeglugi został przyjęty przez Radę 
Nadzorczą towarzystwa akcyjnego „Pont Aizewny* 
jak najżyczliwiej. Komitet Organizacyjny ma zape- 
wnioną dzierżawę upatrzonego terenu па warunkach 
bardzo dogodnych. 'Pozatem magistrat toruński i dy- 
rekcja regulacji rzek żeglownych w Toruniu w oso- 
bnych pismach zapewnili Komitet, iż tworńzącemu się 
przedsiębiorstwu udzielą wsparcia moralnego i mater- 
jalnego. Miasto Toruń weźmie udział w akcji finanso- 
wania, a dyrekcja rz. Zeg), wykona bagrowamie odsypis- 
ka piasku, które się w przeciągu lat nieczynności u- 
tworzyło przed wiazdem do portu, przez które port 
przy miższych stanach wody jest literalnie zamknięty. 
Również wladze centralne odnoszą się przychylnie do 
akcji utworzenia stoczni, majwięcej zainteresowane 
ministerstwo robót publ. zamierza, oddać tworzącej się 
stoczni pod Toruniem urządzenie państwowej stoczni 
w Puławach na środkowej Wiśle, która tam w czasie 
wojny została zbudowana przez okupamtów dla celów 
wojennych, i która obecnie ma być zlikwidowaną. U- 
rządzenie to oddane zostałoby w zamian za akcje. 

Według pierwotnego planu celem sfinansowania 
przedsiębiorstwa miało być utworzone towanzystwo 
akcyjne, opierające się częściowo ma drobnych udzia- 
łach szerokich warstw społeczeństwa. Państwo, mia- 
sto Toruń i Liga Żeglugi Polskiej byliby w tem towa- 
rzystwie ziwyczajtrymi akcjowarjuszami, których prawa 
określone są wyłącznie wysokością udziału. Rzeczą 
nautralną jest, że talkie towarzystwo musi się opierać 
również na pomocy jednego większego lub nawet kilka 
banków. Kapitał akcyjny według pierwotnego planu 
mial wynosić 100 miljonów mkp. Tworzenie się ta- 
kiego towarzystwa akcyjnego trwa jednak kilka mie- 
sięcy, zaś pewne względy. zalecały zapoczątkorwanie 
stoczni już w czasie jesieni, i to głównie dla tego, by 
wykorzystać dla budowy wyciągów okrętowych, po- 
łożonych częściowo pod wodą, spodziewane niskie 
stany wody jesienne. Koszta budowli wodnych są 
bardzo zależne od stanu wody. 7 tego powodu zde- 
cyldował się Komitet Organizacyjny podjąć próby ku 
utworzeniu Spółki z ogr. poręką z kapitałem na razie 
mniejszym, któryby wystarczył na najpilniejsze imwe- 
stycjie. Spółka ta przemieniłaby się potem automa- 
tycznie na towarzystwo akcyjne i to prawdopodobnie 
już w czasie wiosny, kiedy może się rozpocząć pro- 
dukltywina praca stoczni przy remontach statków. 
Niestety obecny kryzys na rynku pienężnym nie ze- 
zwolił bankom uczęstniczyć w tworzeniu spółki. Za- 
znaczyć jednak należy, że banki do akacji 'wczętej przez 
toruński oddział І. 7. P. odnoszą się przychylnie i 
przyrzekły swój udział, skoro tylko stosunki na rynku 
pienężnym miecoś się popitawią. Przez krótki czas 
zdawało się, jakoby kapitaliści prywatni chcieli wy- 
reczyć banki w akcji finansowania spółki. Ale była 
to tylko blyskotka przejściowa. 

W takich warunkach potrzeba będzie powrócić do 
pierwotnego pilanu finansowania i zużyć czas zimowy” 
na szerszą propagandę celem zjednanial drobnego ka- 
pitalu dla stoczni okrętowej przy Dolnej Wiśle. Spo- 
dziewanych niskich stanów wody w jesieni tego roku 
nie mieliśmy, zatem korzyści, które dałoby utworze- 
nie najprzód spółki nie byłyby zbyt znaczne. № ka- 
Аут razie zaznaczyć wypada, że prace przygoltowaw- 
cze ku tworzeniu stoczni nie ustają. Plany dla zapo- 
czątkowamia są gotowe, kierownictwo fachowe jest 
zapewnione, werkmistrze i specjaliści są na zawołanie 
do dyspozycji. Również i zamówienia па remonty 
statków, które dadzą zatrudnienie dla stoczni na cały 
rok są zapewnione. 7 

Oddział toruński Ligi Zeglugi Polskiej zapewne nie- 
bawem zwróci się do spełeczeństwa z apelem, by do- 
konano subskrypcji na akcje „Pomorskiej Stoczni 
Okrętowej” w Toruniu. A każdy, który akcje takie 
nabędzie, miech wie, że nietylko tem spełni czym oby- 
watellski, ale zarazem uzyska dla kapitału swego pewną 
i korzystna lokatę, Inż. Franciszek Боји, 


І. Przygoda w Skagerwaku z Натиг Кии szyptem, 
który zgubił okulary. 
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Po wykonaniu wszystkich przygotowawczych robót w 
Gdyni, weszliśmy znowu do portu w Gdańsku, gdzie i za- 
częto ładowanie drzewa, zakończome dmia 24-go sierpnia. 
Nie mogliśmy odrazu wyruszyć na morze wobec bardzo nie- 
pomyślnego stanu pogody, a mianowicie wobec bardzo sil- 
nego wiatru od NW na Południowym Bałtyku, przy którym 
„Lwów* byłby zmuszony do krzyżowania przeciw wiatru 


do czasu jego zmiany i co niedałoby żadnej wygranej. Na- 
zajutrz, 25-g0 sierpnia, był piątek, co do którego pośród ma- 
rymarzy całego świata utrzymuje się przesąd, że to jest 
dzień niepomyślny dla rozpoczęcia podróży, więc wyruszy- 
liśmy nazajutrz rano, w sobotę, 26-go sierpnia. О ile pod- 
czas pierwszej naszej podróży trudno nam było wyjść z 
morza Bałtyckiego i potem do morza Północnego z powodu 
przeciwnych wiatrów, o tyle w czasie tej drugiej podróży 
warunki pogody były o tyle pomyślne, że przy ciszy na 
Baityku mogliśmy w pełni wykorzystać motory, a Sund i 
Kattegat minęliśmy pod motorami i również pod żaglami, 
mając za sobą słaby i pomyślny: wiatr. Znowu przesunęły 
się przed паті panoramy Kopenhagi, Helsingóru i piękne 
wybrzeża Danji i Szwęcii. Zbliżając się do przylądka Ska- 
gen, daleko i ostro wysuniętego w morze, dla ominięcia któ- 
rego trzeba podnieść się do szerokości geograficznej wyż- 
szej niź 57°, napotkaliśmy około wyspy Łiieso ogromną ilość 
rybackich łodzi, które starammie ornijaliśmy, aby nie przy- 
czyńić ani іт ani sobie szkody. 29-go sierpnia, rano o świ- 
cie mingliśmy latarnię na przylądku Skagen i weszliśmy na 
wody Skageraku, na których czuliśmy się już spokojniej z 
powodu wielkiej głębi i szerszej przestrzeni. Dla każdego 
żaglowca, a więc i da „Lwowa który ma wprawdzie dwa 
motory pomocnicze, nie tak silne, aby go dźwigać prze- 
cirwko wiatru i wysokiej fali, takie wąskie cieśniny i przej- 
ścia, jakiemi są Sund i Kattegat, usiane oprócz tego mnó- 
stwem podwodnych mielizn, mogą przedstawiać niemałe nie- 
bezpieczeństwo w czasie burzy lub mgły, nic więc dziwne- 
go, że kapitan odetchnął spokojniej. widząc te wody iuż po 
za sobą. Do wieczora tego dnia posuwaliśmy się dalej czę- 
ściowo pod żaglami, częściowo pod motorami z powodu 
słabego na razie wiatru, który ku zachodowi słońca ustał 
zupełnie. Nad całym horyzontem w ciągu dnia zawisła mgła, 
nie tak jednak gęsta, abyśmy nie mogli widzieć na odległość 
3—5 mil. Niestety о 8 godzinie wieczór weszliśmy w zupeł- 


nę mgie, przy której widnokrąg zmmiejszył się do М i М 
mili. Wobec tego, że posuwaliśmy się w tym czasie pod mo- 
torami, zmniejszyliśmy i tak niewielką naszą szybkość z 7 
węzłów do 4-ch i zaczęliśmy podawać sygnały naszą sy- 
reną. Karitan statku, jak i zwykle, gdy warunki pływania 
wymagają największej wwagi, znajdował się na pomoście i 
wpatrywał się w horyzont i sam podawał sygnały syreną. 
Czuwali również na naczółku uczniowie i marynarze odwa- 
chowi i oficer na warcie. Jednak nie czuwał tak uważnie 
marynarz na innym statku, który na szczęście był znacznie 
mniejszy od „Lwowa“, bo nie zdążyliśmy podać 10 sygna- 
łów syreną, które podług przepisów podają się co minutę, 
kiedy zameldowano z dziobu o zbliżeniu się czegoś, czego 
we megle nie można było rozeznać, co jednak nie mogło 
być niczem innem, jak statkiem. Zaledwie kapitan oddał 
rozkaz maszynom o pełnej mocy wstecz, kiedy przed na- 
szym dziobem z lewej strony zamajaczyły naraz 2 maszty 
z żaglami, potem nastąpiło lekkie zderzenie i wzdłuż naszej 
lewej burty przesunął się dwumasztowy kuter rybacki, ale 
już z jednym masztem leżącym na pokładzie, z żaglami w 
wodzie. Na pokładzie kutra widać było tylko marynarza 
przy sterze, drugi dopiero wybiegał, bardzo zaniepokojony, 
na pokład. Kuter znikł we mgle tak samo szybko, jak przed- 
tem zamajaczył przed nami, zdążyliśmy jednak zauważyć 
уеде kompasu kierunek, w którym on się skrył i to dało 
nam możność zbliżyć się do niego, aby mu pomoc. Na szczę- 
ście zderzemie nie miało fatalnego skutku, na kutrze były 
nieznaczne tylko uszkodzenia, co należy zawdzięczać temu, 
że „Lwów“ posuwał się z bardzo małą szybkością i w chwili 
zderzenia motory pracowały całą mocą wstecz. Na kutrze 
zaś nie wypełmiomo zasadniczych warunków, które są wy- 
magane na morzu podczas mgły: nie wystawiono przepisa- 
nych ogni, nie podawamo sygmałów  dźówięcznych i nie 
zmniejszono szybkości motoru, który pracował pełną mocą. 
dając kutrowi szybkość 9 węzłów. Rówmież nie wystawio- 
no specjalnego marynarza dla czuwania. Po zbliżeniu się do 
kutra, zatrzymaliśmy się i daliśmy mu możność przymoco- 
wać się do naszej burty. Kapitan „Lwowa“ zeszedł do ku- 
tra i po sprawdzeniu jego uszkodzenia odebrał od kapitana 
kutra oświadczenie na piśmie, 1) o nazwie statku, który 
okazał się kutrem „Herold“ z Hamburga, wiozącym ładunek 
wódki do zatoki Botnickiej na niewiadomy adres, 2) o tem, 
że kuter może odbyć dalszą podróż samodzielnie. Komicz- 
па stroną wypadku było to, że kapitan kutra mie mógł sam 
napisać oświadczenia, tłómacząc się tem, że nie może pi- 
sać bez okularów, tymczasem znaną jest wśród marynarzy, 
naogół ludzi zawsze z bardzo dobrym wzrokiem i nie uży- 
wających okularów, anegdota o kapitanie niepiśmiennym, 
wyrmarwiającym się brakiem okularów. W danym zaś wy- 
padku może nie było tak źle pod względem piśmienności i 
czytelności kapitana, јак chodziło więcej o to, że ładunek 
wódki do wód omywiających Szwecję i Finlandię prawdo- 
podobnie był szmuglem i chciało mu się uniknąć kompro- 
mitaci. W każdym razie i kapitan i sterniczy kutra byli 
bardzo zdetonowani podczas rozmowy z kapitanem ,Lwo- 
wa“, czemu się mie można dziwić wobec tego, że przez ich 
lekkomyślność było narażone na ryzyko bezpieczeństwo ich 
statku i życie całej załogi, ponieważ trzeba uważać za bar- 
dzo szczęśliwą tę okoliczność, że „Lwów* posuwał się bar- 
dzo powoli i był w stanie podejść potem do kutra. Odle- 
głość jednego, dwóch metrów wystarczyłaby, aby kolizja 
mogla się skończyć przecięciem kutra i prawie niezwłocz- 
mem jego zatonięciem. Ро przybyciu do Angli czytałem w 
jednym z miejscowych dzienmików interwiew z kapitanem 
największego angielskiego statku liniowego pasażerskiego 
„Berengaria“ (ex WFaterland — 56000 tonn); między innemi 
zdaniami ten stary i doświadczony marynarz wygłosił zda- 
mie, że podczas mgły jego nerwy są w najwyższym stopniu 
napreżome, ponieważ nie jest pewien swego statku i wie, co 
powinien zrobić w wypadku, kiedy słyszy w pobliżu syrenę 
drugiego statku, jednak nie może być pewien, że i tamten 
drugi kapitan jest pewiem siebie (I am wot sure what this 
fellow is going to do) i to właśnie najlepiej dowodzi niebez- 
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pieczeństwa, któremu może ulec każdy nalepiej prowadzo- 
ny statek nie z własnej winy. Po zderzeniu się z kutrem i 
po okazaniu mu pomocy, leżeliśmy do l-ej godziny w nocy 
w tem samem miejscu do czasu, aż mgła się rozeszła i aż 
wykonano reparację w prawym motorze, który się zagrzał 
silnie od gwatłownej pracy wstecz przy zderzeniu. 


2. Przybycie i pobyt w Angli. 


tym samym czasie powstał dość słaby wiatr, który, nie bę- 
дас pod względem kierunku zupełnie pomyślnym dla nas, 
dał nam możność postawić żagle i żaglować przez większą 
część morza Północnego w ciągu dwóch dni do dnia 1-go 
września, kiedy przybyliśmy na północną krawędź Dogger 
banki, którą można odrazu pozmać przez obecność na niej 
rybackich statków. Oprócz tego, nie mając z powodu po- 
chmmurnej pogody dobrych obserwacyj, sprawdziliśmy swoją 
pozycję sondowaniem wobec tego, że głębokość na Dogger 
bank jest znacznie mmiejszą niż morza Północnego naokoło. 
Po przebyciu Dogger banki weszliśmy w strefę silnch prą- 
dów wylewowych, działających w cieśninie Dover i przyległej 
miejscowości i wobec bardzo słabych i zmiennych wiatrów 
żeglowaliśmy dalej przez cieśninę pod motorami i żaglami. 
Mijając najwęższą część cieśniny Dover, mieliśmy ze sobą 
dosyć już simy i pomyślny wiatr; ale nad wybrzeżem Amegiji 
zawisł tak gęsty całun mgły, że nie mogliśmy widzieć ognia 
bardzo silnej, ale wysoko położonej latarni morskiej South 
Foreland z odległości 4—5 mil, kiedy podczas jasnej pogody 
ten ogień jest widoczny na odległości 23 mil. Dover miialiś- 
my też па bliskiej odległości 3 mil, ale ta sama mgła zakryła 
go tak szczelnie, że zamajaczyły zaledwie zabudowania ma 
moli. Na szczęście nad samą cieśniną mgła była bardzo 
przejrzystą i to dało nam możmość bezpiecznie wyminąć 
wszystkie napotykane statki, których w tem miejscu zwykle 
jest ogromna ilość. Dmia 3 września, rano, ро ominięciu przy- 
lądka Dungeness i cieśniny Dover, weszliśmy do kanału An- 
gielskiego i znowu spróbowaliśmy żaglować tylko pod żagla- 
mi w ciągu dwóch dni, jednak wiatr był tak słaby, że posu- 
waliśmy się naprzód bardzo powoli i oprócz tego, pozostając 
jeszaze w strefie silnych prądów, w okresie prądu przeciw- 
nego, w ciągu 6-ciu godzin, mie posuwaliśmy się wcale, lub 
tylko wstecz. Chociaż kurs statku był wyznaczony w po- 
bliżu południowego wybrzeża Ап И i wyspy Whigt, jednak 
wobec ciągle trwającej prawie ciszy, nad lądem pozostawała 
zasłona mgły i następnym znakiem, który ujrzeliśmy 5. 9. na 
lądzie, była również silna latarnia morska Start Point, nazwa 
która (punkt wyjazdu, wyruszenia) wykazuje, że to jest o- 
statni punkt na wybrzeżu Europy, który statki widzą przed 
przybyciem do krajów Ameryki. Przylądek Start Point nie 
jest najwięcej zachodnim punktem południowej Anglji, lecz 
leży w tak już szerokiej części kanału Angielskiego, na której 
statki mogą się już puścić na wody oceanu. Przy takich sa- 
mych warunkach pogody późno wieczorem tego samego dnia 
ominęliśmy przylądek Landsend i znowu musieliśmy mane- 
wrować zmiennymi kursami między całą flotą statków i to- 
dzi rybackich, które, widocznie dotąd żaglowały bezczynnie 
we mgle i ciszy і w tej właśmie chwili, wobec rozjaśnienia 
się horyzontu, zaczęły zarzucać sieci. Dużo łodzi zbliżało 
się do „Lwowa“ i wymijało go za rufą, aby dojrzeć nazwę: 
statku i nazwę portu macierzystego.*) Po ominięciu przy- 
lądka Landsend płynęliśmy już znowu w kierunku północnym 
do morza lImlandzkiego przy cudownej, cichej pogodzie, przy 
księżycu w pełni. W dniu 6-go września powstał jednak wiatr 
od północy, nie tak silny, aby przyczynić nam zadużo niewy- 
gód w formie fali, bujania się statku itp., jednak nie tak słaby, 
abyśmy mogli żaglować naprzeciwko niemu pod motorami. 
Ten wiatr trzymał nas w pozycji prawie bez zmiany do dnia 
9-g0 września, kiedy nakoniec ucichł, my zaś niezwłocznie 
skorzystaliśmy i po zwinięciu wszystkich żagli, szybko prze- 
szliśmy pod motorami pozostałe sto kilkadziesiąt mil i w ten 
sposób w noc na 11-со września przybyliśmy do ujścia rzeki 
Marsey, skąd pozostawało jeszcze 17 mil do Liverpool i Bir- 
kenhead. Nie weszliśmy do portu odrazu, bo trafiliśmy ma 
początek odpływu, w czasie którego mielibyśmy 5-cio milo- 


*) I czytali: „Lwów“ — Gdańsk. Przyp. redakcji. 


wy prąd przeciwny, więc zajęłoby nam za dużo czasu, spa- 
lilibyśmy dużo ropy i oprócz tego do doków w Liverpool i 
Birkenhead wprowadzają tylko dwa razy na dobę, podczas 
wysokiej wody. Stanęliśmy więc w pobliżu uiścia rzeki na 
kotwicy i ll-go po południu weszliśmy do tego samego do- 
ku, w którym staliśmy przed dwoma miesiącami. Poziom 
wody w rzece Mersey, nad którą leżą miasta Liverpool i Bir- 
kenhead, waha się od przypływu i odpływu od 7 do 5 me- 
trów. O ileby statki przycumowywały się w takich warun- 
kach wprost do brzegu, to aby uniknąć osiadania ich na 
gruncie, trzebaby było pogłębić rzekę znacznie przy brze- 
gach i oprócz tego poozstałaby niewygoda podnoszenia się i 
opuszczania statku w granicach od 5 do 7 metrów, co oczy- 
wiście przeszkadzałoby w ładowaniu i wyładowywamiu. Dla- 
tego też wszystkie statki towarowe wchodzą do doków, po- 
lożonych wzdłuż brzegów rzeki Mersey i połączonych z nią 
tylko bardzo wąskiemi przejściami z zamykającymi się bra- 
mami. Te wrota otwierają się tylko podczas wysokiej wody 
i jak tylko woda zaczyna opadać, natychmiast się zamykają. 
W ten sposób osiągnęło się w dokach ciągle pozostający 
mmiej więcej jednakowy poziom wody, który oprócz tego 
może być zmieniony jeszcze w tem sposób, że woda może 
być napompowana, lub wypompowana z doków bardzo sil- 
nemi turbinami. Dla zbudowania takiego portu włożono 0- 
gromne pieniądze i dlatego pobyt, wjazd i odjazd z niego 
kosztują drożej, niż do jakiegoś innego portu, ponieważ miui- 
szą być pokryte koszta utrzymania go w porządku i dla ogól- 
nego bezpieczeństwa każdy statek obowiązkowo wprowadza 
się do doków przez holowniki, aby nie uszkodzić innych wg 
się tam znajdujących statków. Oprócz tego na rzece Mersey, 
między takimi dwoma dużymi miastami, jak Livenpool (wię- 
cej niż milion mieszkańców) i Birkenhead (koło 34 miljona), 
panuje taki ogrommy ruch niewaselkich na miejscowe, ale wca- 
le pokaźnych ma nasze stosunki parowców, że przy silnym 
prądzie statek powinien posiadać bardzo silne maszyny. shy 
móc dobrze manewrować. Rzeka Mersey jest o tyle szeroką, 
że te dwa miasta są połączone paru liniami kolei podziemnej 
i kilkunastu limjami paroweów przewozowych, które kursują 
co 10 minut, Odbiegłem jednak od tematu i wracając do po- 
dróży, chcę jeszcze zaznaczyć, że mieliśmy stosunkowo bar- 
dzo łagodną pogodę, tak łagodną, że statek prawie się nie 
bujał i pływanie па kandydatów mnmsiało prawdopodobnie 
robić wrażenie takie same, jak na ludzi, podróżujących pa- 
rowcem na rzece. Jednak pod względem pracy z żaglami 
ma rejach mieli kandydaci dużo sposobności do wprawienia 
się do takiego stopnia, Ge pomiędzy nimi zaznaczyli się już 
tacy, których nasi starsi doświadczeni bocmanowie i mary- 
narze zwykle zapraszają do robót na najwyższych i najwię- 
cej ryzykownych miejscach. Tryb życia uczniów i kandyda- 
tów na statku jest bardzo regularny, bo muszą wstawać o 
5%, о 8 dostają Śniadanie, a 12 obiad i o 5% kolacię, o 8 
wieczór, po zbiórce i odśpiewaniu modlitwy i „Roty“ mogą 
brać hamaki i iść spać. [Wkszyscy są podzieleni na 3 od- 
wachy i każdy odwach pełni służbę podczas podróży w cią- 
gu 4 godzin, w ten sposób wypada na dobę 8 godzin pracy. 
a Teszta pozostaje na sen, jedzenie, zajęcie i odpoczynek. 
Podczas manewrów z żaglami zdażało się, że odwach był 
zajęty w ciągu całych 4 godzin, jednak w czasie tej podróży 
ma szczęście nie było ciężkiej niepogody, a więc i praca by- 
ła nie tak ciężka. Podczas tego pobytu w Birkenhead udało 
mi się uzyskać pozwolenie od dwóch największych kompa- 
nij linij pasażerskich „Cunard Line‘ ʻi „White Star Line“ па 
zwiedzenie ich statków i chociaż złej pogody nie udało się 
pokazać tego wszystkim uczniom i kandydatom, jednak więk- 
sza ich część miała tę sposobność. (Obecnie uzyskałem rów- 
nież zgodę pana inżyniera Molteni, Polaka, zamieszkałego w 
Birkenhead i Anglii od 25 lat i doskomale znającego stosunki 
w Anglji na zrobienie u nas na statku odczytu popularno- 
historycznego o Amglji wogóle i o Liverpool i Birkenhead w 
szczególności i odczyt ten ma się odbyć właśnie jutro. Obec- 
nie ładujemy sól, którą mamy przewieźć do Aalborga w 
Danji, a więc uczniowie i kandydaci będą mieli sposobność 
poznać jeszcze jeden kraj. Niestety, dużą przeszkodą dia: nas 
wszystkich jest ogromna różnica w walucie zagranicznej i 
naszej, która bardzo krępuie wszelkie zamiary zwiedzenia 
chociażby nawet tylko miasta, nie mówiąc już nic o kraju, 


w szerszym zakresie, jakby to było możliwem m, czasach 
przedwojennych i przy równowadze waluty na całym świecie. 

Podczasj naszego pobytu tutaj, pogoda stale była zła, a 
na morzu wprost szturmowa, teraz, od wiczoraj deszcz już 
nie pada i barometr się podnosi, więc miejmy nadzieję, że 
będziemy mieli zaowu przyjemną i spokojną podróż, w którą 
mamy zamiar wyruszyć w sobotę, 23 czy w niedzielę, 24 
września. 


M. Stankiewicz, kierownik nauk na st. szkolnym „Lwów“. 


Spori żaniowy i moterowy. 


Redakcja „Żeglarza Polskiego“, jak rówinież zarząd 
Leo Polskiego Klubu Jachtowego w Gidańsku otrzytmu- 
ją liczne listy z kraju z zapyttaniami, dotyczącemi budo- 
wy lub sjprorwadzemia żaglowych łodzi typu jachtowego 
do żeglugi spontorwej wewnątrz kraju, na rzekach, a 
szczególmiej jeziorach Polski ukazały się liczne, małe, 
sportu żaglowego iw kraju ma olbrzymie „znaczenie 0- 
gólnonarodowe, I Polski Klub Jachtowy jak rówież 
redakcja „Żeglarza Polskiego rozwiną odpowiednia 
czynność agitacyfjną i informacyjną w zimie 1922/23 ro- 
ku z tem, ażeby latem przyszłego roku na rzekach, a 
szczególmieq jeziorach Polski ukazały się liczne. małe, 
kryte jachty, tak zwane jolki, ażeby powstały: odpowie- 
dnie warsztaty budowy takich łodzi, ażeby jednocze- 
śnie młodzi ludzie i amatorzy przez zimę specjalizował: 
się w. budowie jachtów: modelowych, zajęcie znakomite 
na zimę dla zamiłowanych sportsmenów, a zwłaszcza 
młodzieży o pewnej sprawności stolarskiej i zaintere- 
sowamej sportem żaglowyim. Bowiem jachty prawi- 
dłowo zbudowane i ożaglone, w wielkości około 1 me- 
tra żaglują same bardzo prawidłowo, szczególniej na 
tak zwanych. ciasnych biegach, gdy dążą do ostateczne- 
go celu, ileżącego przeciw wiatru, — ‚па wiatrowej 
stronie“. A nawet szerokim wiatrem jachty te dobrze 
sterują, o ile posiadają ster z przyrządem automatycz- 
nyim, który szczególiniej rozwimeli sportsmeni amery- 
кайѕсу. W ten sposób odbywają się i to od dziesiąt- 
ków lat па jeziorach Anglii, Niemiec, Francji prawdzi- 
we wyścigi tych małych jachtów. "Nie należy sądzić, iż 
budowa jachtów modelowych, zldolnych do żeglugi i po- 
siadających normalne zalety żeglarskie, jest dziecinna 
zabawą. W Niemczech naprzykład istnieją specjaliści- 
konstruktorzy takich jachtów z pośród inżymierów. ist- 
mieją mórwnież specjalne warsztaty budowy: tych. llipu- 
tów: O takiej specializaci my ро jeszcze mie be- 
dziemy mogli marzyć. Jednak sportsmen, wzgl., tech- 
nik, a nietylko zdolny student mogą drogą budowy tych 
jachtów i ich wypróbowania osięgnąć wiele nowej wie- 
dzy doświadczalnej, dotyczącej praw równowagi ka- 
dłuba, jego sterowności i wpływu kształtu i pola żagli 
na stateczność i sterowność okrętów. Jako najłatwiej 
dostępny podręcznik wymieniamy Modelliachtibau und 
SCH von Arthur Tiler. Berlin 1922. Verlag Wede- 
kind. 


Jako podręcznik do budowy łodzi i jachtów poleca- 
my: „Hitte“, praktischer Schiffbau, Boptsbau, mit 370 
Bertin: 1921. 


Abbildungen. Verlag Ernst und Sotin. 


światowa marynarki 
budowy ekretów. 


Polska. 


Żegluga Wiślana w porcie gdańskim w Sierpniu. 


Na dolnym odcinku Wisły nadal rozwija się bardzo 
intensywnie ruch wdół rzeki, natomiast ruch wgórę jest 
nikły. Spław drzewa tak w berlinkach jak i tratwami 
nadal wzrastał. Szczególniej ruch tratew wzmógł się 
się w porównaniu z czasami pizedwojennemi trzykrot- 
nie. Tak w sierpniu br. przybyło 65 tratew z 39606 
ton metrycznych drzewa, gdy w r. 1921 tylko 27 tra- 
tow z 13 843 ton. metr. Prócz tego wywieziono też 
drogą wodną do Gdańska sporo bydła, również znacz- 
nie więcej niż w czasach przedwojennych. Niestety, 
nie jest to pocieszającem. gdyż jak wiadomo, granica 
celna na Nogacie jest bardzo luźna, pod słabą polską 
celną kontrolą i bydło polskie, niestety może łatwo zni- 
kać do Prus Wschodnich, a robotnik gdański i gdański 
mieszczanin właśnie wskutek tej nieścisłej kontroli nie 
otrzymuje taniego mięsa. Wartô zwrócić na to baczną 
uwagę. Wystarczy zestawić cyfry wwozu bydła 2 
konsumpcją mięsa w Gdańsku. ażeby odrzucić wszel- 
kie przypuszczenie, ażeby to Polska powodowała dro- 
?утпе w Gdańsku. Straż na Nogacie powinna być ści- 
sła; wszak Polski nie stać na to, by karmić swem by- 
dłem Prusy Wschodnie i jeszcze wysłuchiwać żale i 
narzekania gdańszczan. 

Płace robotników portowych w Gdańsku. 

15 września upłynął termin umówionej taksy dzien- 
nej pomiędzy pracodawcami i pracobiorcami w porcie 
gdańskim, a mianowicie w wysokości 650 marek za 
dzień pracy robotnika portowego. Obecnie organizacje 
robotnicze żądają nadwyżki płac 100 proc, czyli do 
1300 mar. niem. dziennie. Pracodawcy odwołują się na 
umowy hamburskie między pracodawcami i pracobior- 
cami, według których ostatnio ustalono płace dzienne 
na 760 mar. niem. 


Oczekiwany powrót okrętu szkolnego „Lwów“. 


Kronika 
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kret „Lwów“, który w drodze powrotnej przyjął ładu- 
nek soli z Livenpool do Aalborgu w Dani, aczekiwany jest 
w swym porcie macierzystym około 20 października. 


Niemcy. 
Nowa umowa o wyżywieniu (Speiserelie) w Niemczech. 
Wkzystkie państwa brzegowe niemieckie przyjęły nowy 
wzór o wyżywieniu (Speiserolle) między armatorami i zafo- 
gami statków. Według nowego злога niektóre części тасу 
dziennych zostały zwiększone, oraz wprowadzono nowe, jak 
np. mleko skondensowane. 


Zamkniecie szkoły żeglarskiej w Lubece. 


Szkoła w Lubece, której typ mocno przypominał maszą 
szkołę morską, gdyż miała ona dwa wydziały: Abt. A. See- 
fahrtsschule, „Abt. В: 'Maschinistenschule, została uchwala 
obywatelstwa miasta Lubeki zamknięta. Wydział A — czyli 
szkoła żeglarska istniała od roka 1808. Powodem zamknię- 
cia, które pisma „Schifibau* konstatuje jako „überraschend“, 
ma być zły stan finansów miejskich Lubeki. 


Ruch statków w kanale kilońskia w lipcu. 


Ruch statków wynosił w lipcu 3528 z 862558 t. ła- 
downości netto, w czem 2060 parowców z 719563 tonn 
1 978 żaglowców z 41263 t, oraz 490 szkut i lichtug 
z 101732 tonn. Z tych wszystkich statków 2968 (84 
procent) było niemieckich, 25 gdańskich, z innych było 
najwięcej duńskich — 137, szwedzkich — 137, һоІепаег- 
skich — 90, fińskich — 40, angielskich — 35. 


Francja. 


Niemieckie przypuszczenia o francuskim wypadku. 


Jak wiadomo, w sierpniu pancernik francuski „France“ 
ratknął się podczas nocnych ćwiczeń artyleryjskich w za- 
toce Quiberon pod Brestem na podwodną skałę, nie ozna- 
czoną na mapie і po rzuceniu kotwice i uratowaniu prawie 
całej załogi zatonął na głębokości 20 metrów. Statek został 
spuszczony na wodę w r. 1912 i miał wyporność 23500 tonn. 
Wiedług postanowień konferencji waszyngtońskiej, Francja 
ma prawo utrzymywać tylko 10 jednostek bojowych tego ty- 
pu i dlatego strata okrętu ma być dla Francji dość dotkliwą. 

Niemcy jedmak węszą tu co innego. Zdaniem pism nije- 
mieckich, codziennych i fachowych, miało tu zajść umyślne 
zatopiemie. Bowiem Francja pragnie odnowić jedną z tych 
10-ciu przepisanych bojowych jednostek, czyli zbudować ją 
podług najnowszych wymagań i topi okręt starszy Świado- 
mie; nawet skała miała być umyślnie nieoznaczona na mapie. 


Dwumastogodzinny dzień pracy w marynarce francuskiej? 


Wie Francji w ostatnich czasach ustalił się był ośmiogo- 
dzinny dzień pracy, o który odbywała się zażarta walka, 
gdyż amatorzy i rząd bronili stanowiska, że praca mary- 
narza nie może podlegać normom 8-godzinnego dnia i pod- 
legając tym normom, doprowadzić ma do ruiny przedsię- 
biorstw żeglugi. Ostatnio Agencja Havasa przyniosła wiado- 
mość o wprowadzeniu 12-godzinnego dnia roboczego w ma- 
rynarce francuskiej. Wiadomość jest mocno sensacyjna, ' gdyż 
pierwotnie chodziło о 9-cio-godzinny dzień pracy. Z innej 
strony osią sprawy jest kwestia dwu, czy trzech wacht, 
czem się tłumaczy skok z 8 na 12 godzin. Należy wyczekać 
dalszych wiadomości. 


Meteorologia i hydrografia. 


O przebiegu pogody nad Bałtykiem we wrześniu 1922 r. ` 


Wir, który się ukazał w końcu sierpnia mad Amglią, po- 
biegł w pierwszych trzech dniach września przez Bałtyk do 
Polski. W czasie tym było niebo przy słabych lub umiar- 
kowanych wiatrach wschodnich zachmurzone; po grzmotach 
i błyskawicach spadły też miejscami obfite deszcze. 

W dniu 4-tym rozszerzył się obszar wysokiego ciśnienia 
od Rosji ku zachodowi. Zajął on cały Bałtyk i północną 
część kontynentu, powodując rozpogodzenie przy suchych 
i zarazem chłodnych wiatrach wschodnich. Tylko w godzi- 
nach południowych wzrastały temperatury nieco ponad 15° 
C., w mocach zaś spadały temperatury poniżej 10° С, 

Zmiana pogody mastąpiła w dniu 8-ут września, kiedy 
wysokie ciśnienie zajmowało już Europę zachodnią, a od 
Adriatyku do Skandynawii ciągnął się przez Bałtyk wąwóz 
niskiego ciśnienia. Przy wiatrach z kierunków bardzo 
zmiennych spadły ponownie deszcze. 

W dniu 10-ym ukazał się głęboki i silny wir przy lIslandij. 
Biegmąc ku wschodowi, posuwał on iwysokie ciśnienie 'po- 
„wietrza z Europy zachodniej ku Bałtykowi i spowodował na 
czas krótki dość dobry stan pogody. 

Po dalszym posunięciu się wyżu ibarometrycznego ku 
Rosji zajęły w dniu 12-ym mb. już krańce wiru północnego 
Bałtyk. Z tem mastąpiła ponownie niepogoda. Gdy w dniu 
14-ут nowy wir dobiegł z zachodu do Danji, wiaty nad Bał- 
tykiem południowym dość silne wiatry południowo-zacho- 
dnie. Po oddaleniu się wiru ku Finlandji osłabł wiatr i zbo- 
czył ku zachodowi, lecz już w dniu 20-ym zajmował mowy 
silny wir Skandynawię południową, powodując nad Bałtykiem 
ponownie silne zachmurzenie, deszcze i gwałtowne wiatry 
południowio-zachodnie. Dies on szybko dalej ku Finlandii. 
Nad Bałtykiem nastąpiło w tym czasie rozpogadzanie przy 
nieco słabszych wiatrach północno-zachodunich. 

Od dnia 22-go do 24-go biegł głęboki wir od Oceanu Lo- 
dowatego do Rosi północnej; krańce jego zajmowały Bałtyk 
i wschodnią część kontynentu europejskiego. Przy zmiennem 
zachmurzeniu spadły tylko drobne deszcze, lecz gwałtowne 
północno-zachodnie wiatry wywołały zmaczne ochłodzenie. 
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Szczególniej gdy og dnia 24-go do końca września wzno- 
silo się wysokie ciśnienie nad Oceanem Lodowatym, Skan- 
dynawią i Polską, wywołało ono przez iwypromieniowanie 
ziemi w długich i pogodnych nocach znaczne oziębienie. W 
Skandynawii i Polsce spostrzeżono wtedy lekkie mrozy; na- 
wet nad Bałtykiem i jego wybrzeżami spadły temperatury 
do 2° С. 


Nowe książki. 


Rybołóstwo morskie ma polskim Bałtyku w 1921 roku. 
„Bibijotdka rybacka“ nr. 9. Poznań 1922. Skład główny: 
Księgarnia św. Wojciecha w Poznaniu. 

Książka ta, zaopatrzona w mapkę wybrzeża polskiego, 
zawiera prócz rozporządzeń i imstrukicyj urzędowych w spra- 
wie rybołóstwa bardzo ciekawe sprawozdanie Morskiego U- 
rzędu Rybackiego za rok 1921, autorem: którego jest p. Amn- 
toni Hryniewicki. (Omówione tu są pokrótce tematy: 1) Wo- 
dy i wybrzeża, 2) Rybacy i Ach wioski, 3) Związki rybackie, 
4) Kutry | łodize rybackie, 5) Narzędzia rybołóstwa, 6) Ryby 
i wyniki połowów, 7) Przemysł i handel rybny, 8) Działal- 
ność morskiej policji rybackiej, 9) Zaopatrywanie rybaków, 
10) Organizacja kooperatyw, 11) Dostarczanie kutrów i mo- 
torów, 12) Morskie Laboratorium: Rybackie, 13) Zadania i 
prace па przyszłość. 


Mapka wybrzeżna, załączona do sprawozdania p. A. Hry- 
niewiickiego jest cenna tem, że zawiera oznaczenie naszych 
wód terytorjalnych, będąc uzupełnieniem i poniekąd ilustracja 
artykułu „Polskie wody terytorialne“ d-ra Luciana Górnisie- 
wiicza w „Polskim Morzu“, książce zbiorowej, wydanej przez 
Ligę Żeglugi Polskiej w Warszawie :(Marszałkowska 63). 

Zbliża się rok 1923 i bardzo byłoby pożądanem, ażeby już 
w pierwszych jego miesiącach ukazała się podobnaż broszu- 
ra, lecz większa. i kompletniejsza, pod tytułem „Rybołóstwo... 
w. r. 19022“, Gdzie tradycja sprawozdań, gdzie ciekawe ta- 
bele i cyfry — tam pocieszający obraz postępu. 


Całaasjandus (rybołóstwo). (Czasopismo miesięczne estoń- 
skiego związku rybackiego. fstnieje trzeci rok. Numeracja 
zeszytów ciągła, przyczem styczeń rb. jest mumerem 15-tym. 
Pismo jest prowadzone poważnie i prócz artykułów ogólno- 
naukowych zawiera liczne lokalne wiadomości ważne dla ry- 
baków w wodach estońskich; z tematów, które znajdujemy 
w roczniku bieżącym, przykodzymy пр. takie: „Jak określić 
wiek тубу?“ — z wykresami i odbitkami; — rybołóstwo wy- 
spy Озу; — rybołóstwo nielegalne; — niebezjpieczeństwo 
drywy (płaawy); — życie fok w pobliżu estońskich brzegójw; 
— ruch wispółdzielczy wśród rybaków estońskich. 

Wielkim brakiem pisma jest to, że prócz estońskiego tek- 
stu niema żadnego angielskiego lub francuskiego streszczenia, 
со oczywiście utrudnia obcokrajowcom korzystanie z pisma, 


Slownik handlowo-morski. 


Część niemiecka-nolska. 
Ułożył |]. Kiejnot-Turgki. 


Abandon, m. 1) odstąpienie okrętu lub ładunku wienzycielom; 
2) odstąpienie okręgu lub ładunku  asekuratorom; 
3) opuszczenie ckręlu przez załogę na morzu lub na cu- 
(dzym brzegu. 

Abanmdonerklarung, f. ogłoszenie odstąpienia. 

Abamdonirist, i. termin: odstąpienia. 

Abandonnement, п; Abemdonmierung, i. odstąpienie ` oeren, 

Abandomiertes Wrak, opuszczone szczątki okrętowe. 

Abgaben, pl. f. pobory: cła. 

Abgamgshafen, m. port odjazdu. 

Ablader, m. ładujący, tadownik; spedytor mionski. 

Aldiustierer, m. idyspaszer, taksator szikóld. 

Adiustierung, i. wyznaczenie strat; reparitycja. 

Adminiralititsgericht, n. sąd adminiradicji. 

Afiidavit, m. affidavit, zeznanie zaprzysiężone. 


Amlegehaien, m. port zawijamia po drodze; port przystanku. 

Amsegelung, L 1) zderzenie; 2) zawlinięcie; 3) rozpoczęcie 
biegu przy regatach. 

amsegein 1) zawinąć (do portu); 2) naskoczyć, zderzyć się 
zokrętem. 

Amspruch аш Bergelotm pretensje prawne o zwrot koszitów 
ratowania. 

Agsekuradeut, m. PRN ubezpieczający innemu szkody 
za premię asekuracyjną. 

Assekuranz, i. asekuracja, ubiezpieczemie. 

Assekuranzprzmie, L premium asekuracyjne. 

Assekuramzpolize, t. polisa asekuracyjna. 

Ausiracht, ї. fracht wiychodzący. 

Ausiuhrprimie, i. premia wy'wiozowa. 

Ausgehende Ladung, ładunek wychodzący. 


Ausklarieren, klarawać, dokonać formalności wyjazdowych. 


Ausklarienung, f. klaracja, dokonanie formalności wyjaąazdo- 
wych. 

ausladen, wyładować. 

Ausschitiung, f. wysadzenie z okrętu na brzeg (zwykle: 


А021). 

ausschitfen, wysadzić z okrętu па brzeg. 

aussegeln, odpłynąć, wyjść, odjechać. 

aussereuropiischer Hatem, port nieeuropejski. 

Auswandererschiii, n. statek emigrancki, 

nach auswärts bestimint, przeznaczny zagranice. 

Ballast - Abgaben, pł. f. balastowe; pobory balastowe. 

in Ballast zuriidkkommen, (powrócić z balastem 

Ballast ausschiessen, wyładować balast. 

Ballast dinschieszen., (wziąć balast, brać balast. 

Baratterie, i. baraterja; der Baratteerie vendaichtig, 
rzany o baraterję. 

im Bausch und Dosen bedungenme Pracht, fracht ryczałtowy. 

befórdern 1) przejwozić, transportować, elksipedjować. 

Befórderungsgeld, п. pieniądze za wiczesne wysłanie okrętu 
(za oszczędzony czas). 

beirachibar, do zafrachitowania. 

betrachten, zafmachtować, frachtować. 

Beirachter, m. frachtujący, frachtowinik. 

Beirachtune, ї. frachtowanie, zafrachtowanie. 

Begebenheiten der Reise, okoliczności podróży. 

behalłtene Auskunft, poprawne przybycie, przybycie niespóź- 
niome. 

beheimatet, z portem macierzystym W.. zapisany w reje- 
strze portu.... 

Beiträge zur grossen Havarie, kwoty, udziałujące w awarii 
wspólnej. 

beitragspilichtige Мегге. wartości: przyczyniające się. 

Bergelohn, m. koszta ratowania, сепа ratowania. 

bergen, 1) ratować; 2) (Segel b.), zwiiać żagle. 

Berger, m. 1) człowiek ratujący; 2) statek ratujący. 

Bergung, i. matowamie, ratunek: — damipier, mp. parowiec 


podej- 


ratunkowy; gesellschaft, f towarnzysiwo ratunku na 
morzu; -kontwakt, umowa ratunkowa; -kosten рі. 
koszta ratowania, cena ratowania; — vergiitung, і. Wy- 
nagrodzenia za ratunek. 
Besatzung, f. załoga; — vervollständigen, dckiompletować 
załogę; — gemiigewde В., załoga wystarczająca. 
beschädigt, uszkodzony; — durch auf Grund komme, przez 


osadzenie statku ma mieliiznie, brzegu, kamieniach, przez 
dońlknięcie dna; durch Kollision, przez zderzenie (sie); 


durch Raumschweiss, przez osady ładowmi; — durch 
wasser, podmoczony (wodą morska); — infolge schlechiter 
Stauung, wskutek złego ułożenia; — пое stiirniscker 
Witterung, wskutek burzliwej pogody. 

Beschädigung, i. uszkodzenie. 

Reschafienheit (der Ladumg), i. stan (ładumku). 

d Beschlag aufheben, zdiąć embargo (areszt). 

Besichtiger. m. inspektor. 

Besichtigunysscheim, m. Świadechwo odbytei inspekcji. 


Bestatter, m. administrator, inspektor okrętów. 

Bestimmungshaten, m. port przemaczemia. 

Bestimiennesort, m. miejsce przeznaczenia. 

Betoonung, i. beczki i baki weńściowe. 

Bętriebskosten, pi. koszta: eksploatacji, koszta quchu, koszta 
RE 

Blockade, i blokada; — autheben, 
be cher, uwolnić od blokady. 
btefreiem, uwolnić od blokady. 

Bodmerci, į. ‘bodimerja; „Brief, m. akt bodmeryjny; -ge- 
Бет, m. wierzyciel boer aime, pożyczający па bodmerię; 
елбет, pl. kwota bodmeryjna;: primie, f. premia 
bodimeryjna; -schuld, L dług bodmeryjny. 

Bojen und Backen, boje i baki (znaki morskie). 


znieść, odvołać b.; 


156 — 


Bruchschaden, m. rozbicie (tadumku). 

frei von Bruch, ausser im Strandungsłalle, 2 odpowiedzial- 
mością za złamanie (rozbicie), prócz wypadku strądo- 
wania (wykslkoczenia na brzeg lub mieliznę). 

Brutto - Fracht, E fracht brutto; — Gewicht, п. waga brutto. 

Brutto - Tomnengeka!tt, bone? brutto; toraż pojemności. 

Bunkerkohlen eingebmen, ładować węgiel opałowy. 

Bumkerhaien, m. pont napełnienia weęjglowni. 


bunkerm, napełniać węjgltowinie. 
Cargadeut, m. kargador; superkargo; ajent armatora, lub 
jfrachttijącego, upoważniony do sprzedaży ładunku w. 


obcym porcie (portach). 

Casco, п. kadłub okrętu. 

Casco - Versicherung, f asekuracja okrętu wraz z calko- 
witym osprzętem. 

Chariepartie, i umowa frachtowa, czarter. 

chartern, zachirachtować; ale też: odfrachtoiwiać. E 

Deplacement, n wyporność; -tonnen tony wyporności. 

Dispache, i. obliczenie szkód; — einer Havarie grosse, obli- 
czenie szkód awarii wspólnej; -einer Havarie particu- 

laire, awarja ziwylkłej, awarii częściowej. 

Dispacheur, m. taksator awaryjny, dyspaszer. 

dispachieren, obliczyć szkody, dyslpaszować. 

Dispachierumg, f obliczenie szkód, dyłspaszowanie, nepanty- 
cja. 

Dockgeld, п. роботу cokowe. 

Burchiracht oder Durchgangsiracht, iracht przechodzący. 

Durchgans-Kiomossement, n, konosament przechodzący. 

Durchgangszell, m. cło tranzytowe. 

Durchgaugs ~ Kotossement, konosament przechodzący. 

Eigengewicht, n. waga własna. 

einiache Havarie, awaria zwykła, awaria częściowa. 

Eintuhrzoli, m. cho włwozowe. 

Einktarierung, i wykonanie tomnalności wejściowych. 

einkommende Pracht, irachty przybywajace. 

einiaufen, zawinąć dor pontu, 

Fimlauihafen, m. port zawijania, port zawinięcia. 

giniotsen, wprowadzić przy pomocy pilota. 

Biriahbnza laut Konossement, przyjęcie (na okręt) zgodnie 
z konosamem em. 

ешпеһшеп, wziąść na okręt (ładunek), naładować, załadować. 

Einrichtungen für Passagiere, urząjdzenia dla pasażerów. 

einschiffen, zackrętować, posadzić na okręt (ludzi). 

Eiuschiiiurg, i. zaokrętowanie, posadzenie na okręt (ludzi). 

Eisenbahnliegepłatz, m. przystań z torem (kolejowym). 

Embarge, m. embargo, areszt okrętu; auikeben, znieść 
embargo. 

entlöschen, roztadować. 

Бибери, f rozladowanie; 
wania. 

Entschädigungsklub, m. klub wzaięmnego zabezpieczenia. 

Entziehung des Patents, zawieszenie ważności świadectwa, 


-kasten, koszta  rozładio- 


dyplontu. 

Etmal, n. doba. 

Ewer, m. berlinka; -führer, Szyper; ` Juecht, berlinaz, 
wodziarz; -lebm, m. należność za berlinkę. 


Export йг Versickerer, eksport asekuracyiny. 

extra Liegetage, dnie przestoju, przestój. 

Рал елап, i. przekew. 

Fautiracht, i. fracht pusty. 

Fenergeld, п. роботу latarniowe. 

Fischereigesetz, п. ustawa o rybołówstwie. 

Flagge, і. bandera: flaga — tylko handlowa. 

Fiagge deckt dię Ladung, bandera pokrywa ładunek. 

Flagge folgt dem Handel, bandera kroczy za handlem. 

Flaggenattest, п. Świadeciwo rejestracyjne; Świadectwo Za- 
rejestrowania. 

Flaggernpriiiunjgstechi, n. prawo wizyhowania. 

Fracht, f fracht; -— dampier, m. parowiec frachitowy: — 
tiihrer, m. przedsiebiorea frachtowy; -satz, m. stawka 
frachtowa; -schiif m. statek  frachitowy;  -velrlugft, 
m. strata frachta; -vemsicheruugsvencdin, m. związek 
asekumiatorów frachtu; -vertrag, m. umowa  frachto- 
"wa; — Woarschuss, m. zaliczka a fracht; — Zulage, 
fracht dodatkowy; -zwschlag, m. nadwyżka frachtu 

irei von Beschädigung, ausser im Strandungstalte, bez uszko- 

dzenia, prócz wypadku strądowania. 

vom Broch, ausser im Shrandengsialle, bez połamania, 

prócz wypadku strądiowania. 

Frei — bard, п. burta nadwodna, burta swobodna; beten, 
im. wolny рогі; -bamdel, wolny handel. 

freiwillige Strandung, dobrowolne straąadowanie, d. wyrauce- 
mie się na brzeg. 

iremde Flagge. obca bandera; obca iłaga( handlowa). 

Fiihrung, i. prowadzemie, kierownictwo. 


irei 
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ganze Fracht, fracht całkowity. 

ganze Heuer, płaca całkowita; całkowita pensja miesięczna. 

geborgene Ladung, ładunek uratowany; ładunek podniesiony. 

gebrauchsuwidhig, niezdatny do użytku. 

Gebühren, рі. £ opłaty, роботу. 

Gefahr, 1. niebezpieczeństwo; — der — aussetzen, narazić 
ma niebezpieczeństwo; Schiff in —, okręt w niebezpie- 
czeństwie, О. zagrożony. 

Gefahren d. Seefahrt, niebezpieczeństwa żeglugi morskiej. 

Gesellsckhaftilagge, i. flaga towarzystwa. 

Gesundsheitspass, ra. Świadectwo zdrowia (dla okrętu). 

Gewichtstonnem, pl. L tonny wagowe. 

geworienes Gut, towary wrzucone do morza. 

Gross-Aventiirvertrag, m. hypoteka па ładumeik; 
miewłaściwa. 

grosse Havarie, awaria wspólna, awaria ogólna. 

Güter, pl. towary; — danipier, m. parowiec towarowy; — 
schił, п, statek towarowy; -umtewschlagumg, i. skra- 
dzenie towarów. 

gut machen (z angielsk.) zastąpić, wynagrodzić, wykonać. 

Hatem, m. port; -behónde, f. władze portowe;  -diemst, 
m. służba portowa: -gebnauch, m. zwyczaj portowy: 
-Gełd, п. opłaty portowe; kapitän, m. kapitan por- 
tu; ordnung, f. przepisy portowe; -unkostem pl, 
wydatki mortowe, koszta portowe. 

Halbzeitkesichtisung, f. inspekcja półokresowa, 
ny półokresowe. 

halbes Gehalt, n. oder Heuer, i. półpensia, połowa płacy. 

Handels -haten, mm port handlowy; -kamuner, i. izba handlo- 
Iwa; -matine, ї. marynarka handlowa; -schifialmtsgesetz, 
m. ustawa żeglugi hamdlowej. 

Hausreise, ї. podróż powrotna. 

Havarie. i. awaria; -akte, i. oder bond, m. akt awartyjty; 
-gelder, pl. nakłady awaryjne, wydatki awaryjne; -grosse 
i awarja wspólna, awaria ogólna; -komtrakt, m. umowa 
awaryjna, kontrakt awaryjny; kosten koszta awaryjne; 
-papiere, рі. п. dokumenty awaryjne; -pantienłaire awa- 
rja częściowa; -vewteilung, f. rozłożenie awarii, reparty- 
cja awarii; -wird nar im Stramdungsialie vergütet, będzie 
tuwizględniona tylko w wypadku strądowania. 

havarierter Zustand stan awarii, stan rozbicia. 

Heimatshaten, m. port macierzysty. 

Heuer, i. placa; -amit, п. biuro werbunkowe; -baas, m. wer- 
bujący, wenrbownik; -bureau, п. biuro werbunkowe; 
-und Usterkalt im Nothacen pensje i utrzymanie w porcie 
ukrycia; -vertrag, m. umowa z załogą; -vorschuss, tn. 
zaliczka na pensję. 

beem nająć (іо). 

kiiaśracht, i. fracht tam, fracht w tamtą stronę... 

hohe Fracht, wysoki fracht. 

Honorarkonsul, m. konsul honorowy. 

Же Sigmatbuch, п. międzymanodowa księga sygna- 
owa. 

Journal, n. dziennik okrętowy; in das — eingetragen wpi- 
sać do dziennika okrętowego. 

Kabiotage, i. żegluga przybrzeżna, kabotaż. 

Kaba, m. szkuta, szałlanda. 

Kai, m. i Kaje, i. nabrzeże, przystań; -geld, п. opłata przy- 
staniciwa; -platz, przystań okrętowa, cniimiorwisiko. 

Kamalgebiinren, pl $ -gełd, п. opłata kanałowa, роботу ka- 
matowe. 

Kaper, m. kaper; -ei, t. kaperstwo; -schifi, 1. okręt -kaper, 
kaper. 

Карріакеп, п. zwyžżka: frachtu, prymaż. 

Kasko, п. kadiub okrętu; -versichenung, f, asekuracja kadlłu- 
bu wraz z osprzętem, 

Kastenschute, #. szikuta pokryta, berlinka. 

Kesselbesichtigung, i. inspekcja kotłów, rewizja kotłów. 

kłarieren klarować, zadośćuczynić fommalnościom low em. 

kleine Kiistentałwt mala żegluga przybrzeżna, mały kabo- 
taż, mała żegluga. Ч 

Końlenbumker, m. węglownia. 

Kohtendarnipier, m. parowiec węglowy, węgilowiec. 

Kolonial - katem, m. port kolonialny; -hamdel, m. handel ko- 
lonialny. 

Kompraguielotse, m. pilot towarzystwa. 

Kosossement, п. konosament, świadectwo naładowamia. 

Konterbanda, i. kontrabanda, szmiugiel, przemylcanie. 

Klocsespondenzreeder, m. kierownik - właściciel, dyrektor- 

Kiihtapparat, m. chłodnia, refryżerator. 

Kiisteniahrt, f. żegluga przybrzeżna. 

Kiisteniatwzewe, m statek przybrzeżnej żeglugi. 

LŁadebrief, m. konosament, świadectwo naładowania. 

Ladebuch, п. księga ladowania. 

Ladeplatz, m. przystań ładumkowa, miejsce (па) ładowania. 

Lacetage, рі. m. dnie ładowania, czas ladowania. 


bodmerja 


oględzi- 


Ladezeit, i. czas ladowania, dnie ładowamia. 

Ladung, ї. ładumek; gemischte — mieszany I. 

Laduogs - beteiligte, pl. zainteresowani aw tadunku; — erp- 
tanger, i odbiorca Ħadunki; -empiangsscheim poświad- 
czenie odbioru ładunku (ze strony okrętu); haten, m. 
port naładowania; -interessentem, рі. zainteresowani w 
ładunku, właściciele części ładunku; -mlanifest, п. mani- 
fest ładumku, manifest; -mamko, п. manko, miedomiar ta- 
|dunku; -liberschuss, m. nadmiar ładunkiu; -versicherung, &. 
asekuracja ładuniku, ubezpieczenie tadunkiu. 

Lager, n. skład, magazym. 

lagern magazynować, składować; leżeć ma składzie. 

Ladumgskostenm, pl. koszta lądowania. 

lange Fahrt daleka podróż, podróż zamorska. 

Leichter, п, Lichter, m. lichtuga, krypa. 

lichtera; lichtem iichtować, wyładorńwy) wać па lichtugę. 


Liege - geld, п. pieniądze za postój; postojowe; ` platz, m. 
przystań postoju; -tage, pl. m. dnie postoju, czas po- 
Stot, 

liegen (о okręcie:) stać. 

Logbuch, п. dziennik okrętowy. 

Logis, п. mieszlkanie załogi (na okręcie). 

Lösch - geld, m. pieniądze za wyładunek, rwyładunkowe; 


-haien, m. port wyładowania; platz, m. przystań wy- 
ładunkowa; -tage, pl. m. dnie wyładowania, czas wy- 
ładowania. 


löschen 1) wyładować (tądunek) 2) -von Brand gasić pożar. 

Lóschungshaten, m. port wyładowania. 

lose Ladung ładunek masytpany. 

lossen rozładować, wyładować. 

Lotsen - geld, п. opłaty piłotowe; -zwamg, m. pilotaż. przy- 
тїй огу. 

Luken - besichtigunę, f. rewizja luk; inspekcja; 
notojwnik: luikowy, maaikier lukowy. 

Mamschatt, i. załoga; -abimusteru zwolnić załogę, ostatecznie 
rozłiczając ją; -anmustenm zwerbować załogę, zaokrę- 
torwać załogę. 

Marineangelegemheiten, pl. ї. sprawy morskie. 

Marker der Luke notowmik lukowy, markier lukowy. 

Maschinenschaden, ta. uszkodzenie w maszynie. 

Massgiitet, pl. towary lekkie, w. pojedyńczych sztukach. 

Messbwief, m. świadectwo pomiarowe. 

Moejmats - chanter, m. czarter miesięczny, umowa ftrachtowa 
na miesiąc; -gełd, п. pensja miesięczna; -weise befrach- 
ten zafrachtować miesięcznie. 

Mustewrojle, i umowa z załogą. 

Musterungsamt, п. biuro werbumkowe. 

Nachverklarung, £ dodatkowy: protest morski; uzupełnienie 
protestu morskiego. 

Netto - Pracht, 1. fracht netto; — Raumgehalt oder Tonnen- 
gehalt, m. pojemność netto, ładowność. 

Not, ї. niebezpieczeństwo; -һайеп, m. port ukrycia; -repara- 
tur, i. naprawa czasowa. } 

ofiizielies Journal urzędowy: dziennik okrętowy. 

Orderkafenń, m. port zlecenia. 

Packhans, п. magazyn, szopa; -auischer, m. magazynier. 

Passagier - gesetz, п. ustawa o pasażerach; -makler, m. ma- 
kler pasażerski. 

Patent, п, dyplom, patent; — für grosse Fahrt dyplom dale- 
kiej podróży; -łotse, m. pilot zawodowy. 

Pralktika, LL praktyka, zezwolenie po kwarantannie komuni- 
kowania się z lądem. 

Prämie, f. 1) premia asekuracyjna; 2) premia wywozowa, 
cło. zjwitotne. 

Quarantine, f. kwarantanna; Aus der — entlassen zwolnić 
z kwarantannyt. у 

Quelrtienmieńster, m. sternik odpowiedzialny, kiwatermistrz. 

Ramzion, i wykup, ransom; -komtrakt, m. kontrakt wykupu. 

Reeder, m. armator; właściciel okręt. 

Reederei, f. towanzystwo żeglugi morskiej; -verein їп. zwią* 
zek towarzystw żeglugowych; — Vertrag, m. umowa 
między współarmatorami. 

regelmässige Fahrer, pl. m. statki linji regularnej; — Linie, 
i. linja regularna. 

Regiermgsdarnipier, m. parowiec rządowy; -schlerper, m. ho- 
lownik rządowy. 

Register - buch, m. księga rejestrowa; -Tonmage, f. tonaż re- 
jestrowy; -Zentifikat, п. Świadectwo rejestracji. 

Reglement für ... Schilte przepisy dla ... okrętółw. 

Reisebegebenheiten, pi. i. okoliczność podróży. 

Respekttage, pl ла. driie uwzjglęjdnienia, czas uwzględnienia. 

Retarder, m. (okręt) późniący się. 

Rund - Charter, m. czarter "okrężny, umowa na podróż okrę- 
EIER 

Sanitótspass, m. Świadectwo zdrowia. 


„marker, m, 
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Schaden, m. szkoda, uszkodzenie; -Bericht, m. sprawozdanie 

o szkodąch; -Besichtigung, i. oględziny szkód; -feststellung, 
ї. stwierdzenie szkód, sprawdzenie szkód; — gutmachem 
wyrównać szkody; -reparatur, Í. naprawa uszkodzeń. 

бозан f Żegluga; -s-abgaben, рі. i. podatki żeglugowe, 
podatki portowe; -s-gesetz, п. mstawa żeglneowa; 
-s-prämie, ї. premia żeglugowa. 

Schiiis-agent, m. agent okrętowy; -maklet, m. makler okrę- 
towy; -papiere, pl. п, dokumenty okrętowe, papiery 
okrętowe; -рагі, m. udział okrętowy, part okrętowy; 
-tageabuch, п. еек okrętowy; -zentifikat, m świa- 
dectwo rejestracji. 

Schleppen, п. holowanie; Schlepper, m. holownik. 

Schuppen, та, Szopa, magazyn. 

Schute, i. szkuta, berilinka niekryta; -fiihrer, m. szkutnik. 

Schutzhatem, m. port ukrycia. 

See-auswiiri, im. towary wyrzucone do morza; -.beruis- 
gemossenschaśt, i. zawodowy związek marynarzy; -brief, 
m. Świadectwo rejestracji; -gebrauch, m. zwyczaj mor- 
ski; -gzefakrem, pl f. niebezpieczeństwa przewozu mor- 
skiego; -gericht, n. sad morski; -gervichtbarkeit, i. jurys- 
dykcja morska; -һапйе m, handel morski; -mann, m. 
imarynarz, żeglarz. 

Seemamts - amit, п. urząd marynarki handlowej; haus, п. oder 
heim, n. dom marynarza. 

See- pass, in. Świadectwo rejestracji;  -protest, m. protest 
morski; -recht, п. prawo morskie; Schaden, m. uszkodze- 
nie otrzymane na morzu, uszkodzenie morskie; -schlep- 
per, m. holownik morski; -strassenordmmg, f. prawidła 
drogi na mozzu; -tag, m. dzień morski, dzień па morzu; 
-tage, pl. m. dnie podróży, dnie morskie; -transport, - m. 
przewóz morski, transport morski; -tiichtigkeit, i. zdat- 
ność do żeglugi morskiej; -unfähig niezdatny do żeglugi 
morskiej; watüchtigkeit, 1. niezdatność ido żeglugi mor- 
skiej; -vernkebr, m. komunikacja morska. 

See - versicherung, i. asekuracja morska; -s-bedingungen, 
pl. i klauzule asekuracji morskiej, warunki asekuracji 
morskiej; -s-komtrakt, m. kontrakt asekuracji morskiej; 
-S-recht, п. ustawa asekuracji morskiej. 

Seewiechseł, m. weksel morski, akt bodmeryiny na zlecenie. 

Seewuri, m. wyrzucenie (ładumiku) «10. morza. 

Stauumg, f. ułożenie (w ładowni okrętu); -s-attest, п. świa- 
dectwo ułożenia; -s-pilichten, pl. f. obowiązki ułożenia; 
-plan, m. plam ułożeńia. 

Strandgut, п. przypławek morski; -vogt, m. starosta brze- 
gowy. 

Strandungsiali, m. wypadek strądowalnia. 

Strassenordnurg, i. prawidła drogi. 

Stiickgiiter, pl, i. ładunek mieszany, ładunek zestawiany. 

Sturzgiiter, pl. п. towary masyjpowe. 

Sumercargo, m, kargador, superkargo, agent armatora albo 
frachtującego, upoważniony do sprzedaży ładunku w ob- 
cym porcie (portach). 

Tag -arbeit, i. robota dzienna, praca dzienna; — der Ein- 
klarierung, 1. dzień wykonania formalności wejściowych; 

Tagebuch, n. dziennik okrętowy. 

Tage in See, pl. dnie podróży, dnie morskie. 

Tagesschicht, і. robota dzienna. 

Tieiladelinie, i. Tiefwasserlinie linia wodna największego do- 
jpuszczalnejgo zanurzenia. 

Toannagege!d, п. opłaty za tonaż, opłaty tonażowe. 

Tonmengeld, n. 1) opłaty za tonaż; 2) w: kompleksie; Tonmen- 
und Bakengełd, п. oplaty beczkowe i bakowe. 

Tramp, m. tramp, włóczęga; -dampier, m. parowiec — tramp. 

Trimmer, m. ładownik wyrównawczy, trymer. 

Trümmer, рі. szcząłki, 

Trapp Arbeiter, m. zmiana robotnikójw. 

Uebertaitzt, i. przejazd; für die — angemiustert najęty na 

przejazd; -s-geld, п. pieniądze za przejazd. 

ibergegaugen (Ladung) przeczuwny: silnym przechyłem ła- 
dunek). 

Uebergewicht, п. nadmiar wagi. 

Ueberliegetage, pl. m. dnie przestoju, czas przestoju. 

iioerseeische Verbindungen, pl. i. połączenia zamorskie. 

liberseeischer Besitz posiadłości zamorskie. 

Utergeld, п. pobory brzegowe, opłaty brzegowe. 

umiaden, п. przeładować. 

Ümtade - haten, m. port przeładowania, port przeładunkowy; 
-kram ш. Żórajw pwzeładunkowy, kran przeładunkowy. 

umstawen ułożyć manowo. 

Umstauer, m. układający nanowo. 

Umstauung, 1. ułożenie (ładunku) nanowo. 

umbefanren niewykiwalifikowany (marynarz), nowicjusz. 

inbenannt nieewyposożony w załogę, bez załogi. 

шей ел Н сһе Bodmerei, i. bodmerja niewłaściwa, b. odpo- 
wiedzialna. 


= 


Unfall, m. wypadek; -fälle аш See wypadki na morzu. 

ungenügend bemannt z niewystarczającą załogą. 

ungestaut nieułożony (ładunek). 

utreiner Gesundsheitspass niepoprawne Świadectwo zdrowia. 

unseemännisch niezgodne ze zwyczajem morskim. 

uuterbeirachten podirachtować, frachtować wtórnie. 

unatergarniert zjdołu zaopatrzony, podkładami. (ładunek), gar- 
nirowany zdołu. 

Untergewicht, n. niedomiar wagi. 

Unterhaltungskosten, pl. koszta utrzymania. 

Unterranm, m. ladownia dolna. 

amtervesichert 1) podasekurąwany; 2) za nisko zaasekuro- 
wany. 

unversichert niezaasekurowany. 

Vercharterer, m. odfrachtowujący, dający (statek) na czarter. 

vercharteru odfrachtować, dać na czarter. 

verirachten 1) odirachtować; 2) wyznaczyć fracht. 

Verirachter, m. odirachtowujący, dający (statek) na czarter. 

Vergütung, i. wynagrodzenie, premia, wynagrodzenie szkód; 


gegen —, za wynagrodzeniem (szkód); — г beschii- 
digte Güter wynagrodzenie za роїатапіе, (rozbicie) to- 
waru. 


verheuern zaokrętować (załogę), nająć (załogę). 

Verkehr, m. d. komunikacja, 2. ruch. 

Verkehrserlaubnis, i. praktyka. zezwolenie po kwarantannie 
komunikowania się z brzegiem. 

Verklarung belegen, założyć protest. 

Verladungsdokumente, pl. Aokumnenty załadowania, d-y na- 
ladowania. 

Verladumgskosten, Verladungsspesen, (koszta załadowania, К-а 
naładowania. 

verlasseties Schilt, okret opuszczony, okręt abandomowany. 

Vermessungsgesetz, п. (przepisy pomiarowe. 

verpiinden, zastawić. 

Verpiindune, Ё, zastawienie, hypotekowanie. 

Verschiiiung, f. załadowanie, naładowanie, -satmzeige, ї. Za- 
powiedź załadowania; -sgewicht, п. waga załadowania. 

Versicherer, m. asekurator, ubezpieczający innemu szkody 
za premię asekłturacyjną. 

Versicherung ааш Zeit, asekuracja na czas; -gegen Seegelalur 
(przeciw niebezpieczeństwom morskim. 

verstauen, ułożyć, załadować. 

Verstauer, m. przedsiębiorca ładowania, rozładowania i u 
kładania. 

vertäuen, ocumować, cumojwać. 

Vertiuungsarbeiten, pl. i. leumowanie. 

Vollmatrose, m. marynarz zawodowy. 

volle Fracht, pelny iracht. 

Vorgänge während der Reise, pl. zajścia podczas podróży. 

vorlastig beladen załadowany z przegłębem czołowym. 

Vonstand eines Seemannsamts, m. maczelnik urzędu mary- 
narki handłowej. 

Wegerecht, п. prawidła drogi. 

Widerrui, m. odwołanie. 

Wiiederaufnałnee, i. odnowienie klasy (przy reklasyfikacji). 

wieder einschiifen załadować z powrotem;  -verirachten 
odfrachtowaćnadał,, od kr achtoo ac namowo:; -verirachiung, 
i odnowienie odfrachtowania; -verstauen załodować 
nańowo — ponownie, ułożyć nanowo. 

Wimterlager, m. zimowe leże, zimowy skład. 

wohłbehkałtene Ankamit, i. |przybylcie niespóźnione. 


„Wirack, п. szczątki, wrak, rozbitki; -giiter, pl. m. rozbite to- 


wary. 

Zeitbelrachtune, L oder -charter, i. zafradhiowanie na czas, 
czarter na czas; -fracht, f. fracht na czas. 

Zertifikat, n. Świadeciiwo, zaświadczenie. 

Zeugnis, п. eines Seemanns, Świadectwo uprzedniej służby 
marynarza. 

Zoll, m. abiertigung, Ї. oclenie, odprawa celna; -abgabe, L 
opłata celna; -amt „an, komora celna; -beamter, m. cel- 
mik, urzędnik celny; -behórde, f. ;władze celne; -frei 
wolne od cła; -ireischein, m. Świadelchwo wolności od 
cła; -zesetze, pl. п. ustawy cłowe; butter, m. kuter 
celny; -niederlage, i. magazyn, skład komory celnej; 
-pilichtig podlegający ocleniu; -veronduungen, рі. ї. Prze- 
pisy cłowe. 

Zuiluchtshaiem, m. port ukrycia; -reede, # reda ukrycia. 

Zusamimenpressenm der Ladung śŚciśnienie ładunku; -stoss, m. 
zderzenie, zderzenie się; -stossen zderzyć się. 

Zustand der Ladung stan ladunku. 

zweiielhałter Gresundheitspass podejrzane . świadectwo zdro- 
wią, wątpliwe Świadectwo zdrowia. 

Zwischendeck, m imiędzypokład; -Passagier,in. pasażer mię- 
dzypokładowy. 


— 159 — 


Auch okretowy w porcie gdańskim. 


Ruch okrętów przewidywany*). 


Do Gdańska = z Gdańska 
zawinął, zawinie odpłynie Nazwa okrętu Postój Towarzystwo okrętowe 
wzgl. makler 
data Чаа| =" skąd >. | dokad | data | 
15.10. z Lubeki do Rewia, Kotki, 17.10, Wiborg obwód wolny H. Lenczat & Co. 
Wiborga Biirgermeister 
20.1008, Б s LU 22.10. Eschenburg 5 g S 
28.10. А Helsingforsu 30.10.5 Tamara П dworz.nadwiśl. | С. Hartwig 5. A. 
Wiborga, Kotki 
3. 11. 1 » 5.114 Гїшпе D a n 
20.10. » Któlewca A Ostendy 25.104 R. W. 23 Schellmiihi F. G. Reinhold 
20.10.| „ o A o 25.10. R. W. 52 = ~ 
20.10. „ e 25.104 Reiher i К 
26.10.| » Lipawy j Halifaxu, о 27.104 Estonia śpichrz Vistula | United Baltic Corp. 
orku | 
9.11. D D D M » 10.11. Lituania ” D " 
23.11. „ 5 „ |24.11.] Polonia la ла x 
17.10.| „ Londynu 2 раху 18.10. Baltannic » » Е 
24.10.1. t 3 F 25.104 Baltriger \; z m 
31.10:| » Gd 1.114 Baltannic Е ў б 
14,10. „ Lipawy „ Londynu 14.104 Baltriger ` » S 
21.10. » з; y 53 21.10.) Baltannic з A Б 
28.10.1, ” 28. 10.4 Baltriger D » » 
15.10.1, Hamburga = Hamburga 22.104 Paul — Ferd. Prowe 
16.10.| „ Szczecina „ Szczecina 28.10.| Mówe — y ү 
18.10. » „ Świnoujścia 21.10.| Stern — » M 
15.10. » Stockholmu в 20.104 Siegried — n A 
15.10.| „ franc. portów м Antwerpii i 20.10.f Joinville dworz.nadwiśl. | Worms & Cie. 
i Antwerpii franc. portów i 
16.10. „ Nowego Yorku, „ Le Havre i 17.104 Pologne dworz. nadwiśl. £ 
Le Havru Nowego Yorku 
17.10. » Danii ї „ Cardiff 20.104 Diskus Nowy Port Behnke & Sieg 
14.10. „ Helsingforsu | „ Helsingforsu 16.104 Lyra 5 Д ч А 
18.10. „ Stockholmu „ Stockholmu 24.10 Rex kanał portowy | Wilh. Ganswindt 
15.10. » Kuxhaven | „ Harlingen 20.104 Hohenfelde most Breitenbach M У 


*) Stale nazywać będziemy: Kaiser hafoń — Szkutową Wodą, Freibezirk — obwodem wolnym, Uferbahu — koleją 
nadrzeczną, Weichselbahnhof — dworcem nadwiślańskim, Hafenkanal — kanałem portowym. Red. 


яса 


Rush Gdręliw og 18 września de 6 października. 


| 


Z morza: | sis Kovno, ang. z Hull, pas., 1477 t, 5/5 Möwe, niem. z 
16. 9. Baltriger, ang. 658 t. z Libawy, 109 pas, i tow. | Libawy, pas., 562 t. 
Latura, norw. 653 t. z Londynu, towary. | Gnengelder, ang. 458 t. z Stoneway, śledzie, Cito ang. 
17. 9. Sikla, szw. 453 t. z Malmó, próżmy, Intrnieges, fr. 369 t. z Londynu, tow. 
1031 t. z Bordeaux, tow. Lituania, tuńsk. 3940 t. z Libawy, pas. i tow. 


18. 9. Dione, niem. 657 t. z Rewla, próżny. 

5/5 Chateau Palmer, fr. z Antwermpii, tow., 824 t, 5/5 Wasa, 
est. z Rewla, próżny, 340 t. 

Sie Havmoy, norw. z Nykiobiorg, próżny, 460 t, 5/5 Orne- 
borg, duń. z Huelva z fosfatem, 1055 t. 

s/s Kołpino, ang. z Hull, 33 pas. i tow., 1465 t. 

s/s Tarnhrolm, duń. z Manchesteru, towary, 839 t, s/s Tay- 
wood, ang, z Stromsay, śledzie. 

s/s Smolensk, ang. z Petrogradu, pas., 1534 t. 

sis Möwe, niem, z Bremerhaven, tow. 562 t, s/s Baraniec, 
ang. z kibawy, 92 pas. i tow., 557 t. 

s/s Perita, niem. z Szczecina, 1296 t, s/s Cologne, 
fr. z Le Havre, 57 pas 1 tow., 1841 t, 5/5 Mottlau, gd. z Ham- 
burga, tow., 437 t, 5/5 Falkenu, szw. z Odense, próżny, 882 t, 
s/s Ficaria, duń. z Kopenhagi, 45 pas. i tow., 672 t, s/s Mos- 
kov, duń. z Southampton, 58 pas. i tow., 1490 t. 

s/s Hinrich, niem. z Hamburga, towary, 308 +. ' 

s/s Congstrup, duń. Ramberga, próżny, 778 +, s/s Е. G. 

Reinhold, gd. z Newcastle, węgle, 715 t. 


s/s Samland, belg. z N. Jorku, pas. i tow, 6110 t. 

Baltriga ang. 658 t. z Libawy pas. i tow.; Wawel, pol- 
ski, 426 t. z Królewca, próżny;, Hentsch, niem. 497 > z 
Kłajpedy, drzewo; Etzel, ad, 599 t. z Antwerpji, tow.; 
Caudebez, fr. 796 t z Amtwerpji, towary. Balticum, gd., 
364 t. z Lorwich, śledzie. 

s/s Stettin, niem., z Szczecina, próżny, 1023 t, s/s Thyra, 
miem. z Szczecina, próżny, 928 t, 5/5 Hansa, КЇ. z Arrhus, 
towary, 349 t. 

Alibi niem. 613 z Szczecina próżny; Polonja duń. 4519 z 
N. Jorku pas.; Juno niem. 327 z Rotterdamu tow.; Larpool 
ang. 783 z Libawy próżny; Smolensk ang. 1534 z Southamp- 
ton 90 pas. ‘Zukunft niem. 603 z Lubeki drzewo; Emina miem. 
369 z Kopenfiagi tow.; Gertrud Salling niem. 569 z Londynu 
towary; Santa Cruz norw. 931 z Christjanii towary; Nils 
Ebesen duń. 382 z Kopenhagi 98 pas.; Mówe niem. 562 z Bre- 
my раз. 

S/S Jane, szw. 421 t, z Landskrone próżny. 5/5 Marta, 

s/s Tyne Maru, jap. z Fernandina z fosfatem, 4254 t, s/s niem, 356 t. z Królewca próżn., 5/5 Kovno, ang., 1777 t. 
Glen Tanar, ang. zStormoway z Śledz., 427 t, s/s Baltriger, z Rygi towary, S/S Huavmoy, norw., 460 t. wrócił z drzew. 
ang. z Londynu, 13 pas. i tow., 658 t. S/S Strassburg niem., 519 t. z Klajpedy drzewo. 
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Smolensk ang. 1534 t. z Southampton, 118 pasażerów; | 5/5 Wasa, est. do Szczecina, tow. 341 t, 5/5 Pitea, szw. 
Konia niem. z łódzią transp. Nation 373 i Bazar 384 t. z Lu- do Gothenburga, próżny, 420 t, s/s Wisła, pol. do Gramge- 
beki próżn. mouth, drzewo, 347 t, 5/5 Brake, niem. z łodzią trans. Unter- 

Fuhrmann, niem. 491 t. z Hamburga, Polana, szw. 612 t. wasser 17 do Wiest Hamm z drzewem, 709 t. 

z Liverpool tow., Pitea, szw. 420 z Gothenburga 43 pas. i tow. s/s OberprAsident Delbrück, gd. do Londynu, drzewo, 620 t, 
Baltanic, ang. 657 t z Londynu towary, Lithuania, duń. slis Naval, niem. do Rotterdamu, tow., 310 t. 

3940 t z N. Yorku towary. | 5/5 Smolensk, ang. do Hull, 220 pas., 1534 t, s/s Colona, 

Se E ҮЙ. szw. do Gothenburga, próżny, 612 t, s/s Möwe, niem. do Li- 
bawy, 50 pas., 562 t, 5/5 Baltamic, ang. do Londynu, 95 pas. 

Castor niem. 320 do Roterdamu, drzewo; Nero hol. 334 t. i tow., 657 t. 
do Amsterdamu drzewo i tow.; Polux, niem. 319 t. do Bre- s/s Ibis, szw. do Grimsby z podkł., 800 t. 
my towary; Smoleńsk, ang. 1534 do Piotrogrodu, 73 pas.; sis Cologne, іт. do Le Havre, 65 pas., 1841 t. 

Hansa norw. 660 t. do Troon z podkładami. 5/6 Saturn, norw. do Rygi, tow., 653 t. 

16. 9. Раш niem., 447 do Hamburga, tow. i drzewo. Kovno, ang. 1477 t. do Rewia tow. Moskov, duńsk. 1490 t. 
Emina, niem. 369 t. do Rotterdamu, towe \ drze wo. Silwana do Sonthampton, próżny. Batriger, ang. 658 do Libawy, pas. 
ńiem., 338 t. do Hamburga, 201 pas. Möwe niem., 562 t. do Snu t noni. КЕЕ E MAW. próżn 
Bremerhaven 125 pas. Bolama, niem., 1112 t. do Ostemde, ТИШЕ ен 7, N m W 637 - Baltriget 
drzewo. Baltriger, ang. 658 t. do Lodymu, 105 pas. i tow. ithuania, duńsk. 3940 t. do N. Yorku, DAS ZANE 
Moskov, duńsk., 1490 do Southampton, 88 pas. Kovno, ang. ang. 658 t. do Londynu, 53 pas. i tow.; Ficaria, duńk., 
1477 4, do Hull, 110 pas: i tow. Planet, nierh., 433 to do 672 t. do Kopenhagi, 240 pas.; Colpino, ang. 1465 t. do Hule, 
Dortrechtu, drzewo. Ficaria, duńsk., 672 do Kopenhagi, 179 150 pas, 
pas. i tow. Siegfried nim. 329 do Sztokholmu koks; Glen Tanar ang. 

17. 9. Viadra, niem., 878 do. Swinemiinde, drzewo. Bra- 427 do Rygi śledzie; Klara gd. 339 do Kopenhagi sól i drze- 
ke, niem., 336 t. do Królewca, towary. wo; Glengelder ang. 433 do Christjanii próżny; Tyne-Maru 

Diama, niem. 687 t. do Świmoujścia próżmy, Pitea, szw. 420 iap. 4254 do Szczecina fosfat. 

t do Gothenburga próżny. S/S Huavmoy, norw. 46 Ot. do Belfastu z podkładami, 
s/s Lituania, duń. до Libawy, 47 pas. i tow., 3940 t. S/S Polonia, duń., 4519 t. do Libawy pas. i tow., S/S Heutsch, 
sls Baltanic do Libawy, 18 pas. i tow., 657 t. niem., 497 t. do Newcastle drzewo, S/S Smoleńsk, ang., 
s/s Liguria, niem. do Hamburga, próżny, 2885 t, 5/5 Möwe, 1534 t. do Loutkampton próżny, $/$ Veronia, szw. 769 t. do 

niem. do Bremerhaven, 162 pas. 562 t. Londynu drzewo, S/S. Hindsholm, dun. 676 t. do Rygi drzewo. 
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podaje najświeższe wiadomości polityczne i gospodarcze z całego świata, broni praw Polski w jedynym 
porcie polskim, porusza i oświetla wszystkie ważne zagadnienia życia narodowego, przemysłowo- 
handlowego, religijnego, społecznego i jest najskut. organem ogłoszeń dla kupców i przemysłowców 


~ Abonament miesięczny 880, pod opaską 1200 mkp. 
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